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К нашим читателям 


Друзья! 

Эта энциклопедия — первос в нашей стране издание, в котором полно и интерес- 
но рассмотрена история развития мировой авиации. 

Насе страницах увлекательно и познавательно показано, как мечта человека подоб- 
но птице подняться в воздух воплотилась в реальность. Перед вами пройдут все этапы 
стремления человечества к полету. Вы станете свидетелями и участниками битвы за 
пятый океан, битвы, которая идет и по сегодняшний день. Вы познакомитесь с ее уча- 
стниками: конструкторами — полководцами авиастроения, летчиками — крылатой 
гвардией военно-воздушных сил и многими людьми, кто изготавливает воздушные ко- 
рабли, обслуживает и обеспечивает их полеты. Как в каждой войне, здесь есть и побе- 
ды, и поражения, и человеческие жертвы. 

В книге раскрывается эволюция летного дела с самых различных сторон, по воз- 
можности во вссх его связях с другими историческими событиями. Насыщая се содер- 
жание фактическим материалом из области достижения научно-технической мысли в 
создании летательных аппаратов и сохраняя строгое отношение к специальным техни- 
ческим вопросам, создатели энциклопедии стремились показать рельефные картины 
процесса покорения человеком воздушного пространства в восприятии их современ- 
никами, а не с точки зрения людей ХХ! века. Лучше представить все это читателям 
помогают многочисленные иллюстрации, болышинство из которых цветные. 

«Детская энциклопедия авиации» (ДЭА) является продолжением или, точнее, до- 
полнением к ранее вышедшим книгам серии «Детская военная энциклопедия» (ДВЭ) 
и «Детская военно-морская энциклопедия» (ДВМЭ), оригинальность и качество 
которых оценили не только десятки тысяч читателей, но и наши коллеги-издатели. 

В 2001 году на Международной ярмарке «Петербургский книжный салон» «Дет- 
ская военная энциклопедия. Удар и защита» признана лучшей книгой в номинации 
«Детская литература» и удостоена Диплома Организационного комитета «Книга 
салона». Высокое признание книги издательства «Полигон» получили и в кругах 
научной общественности, о чем свидетельствует то, что наш коллектив стал лауреа- 
том конкурса Международной академии наук о природе и обществе и награжден 
медалью Академии «За заслуги в деле возрождения науки и экономики России». 

Свидетельством популярности «Детской военной энциклопедии» и «Детской во- 
ЧенЕ но-морской энциклопедии» является и то, что она вызвала появление на книжном 
рынке подделок под эту серию. Несовершенство законодательства играет на руку 
тем, кто обманывает наших читателей похожим оформлением и названием, не имея 
возможности сравниться в качестве предлагаемых изданий. Друзья! Будьте внима- 
тельны: ДВЭ, ДВМЭ и ДЭА выходят только под маркой издательства «Полигон». 


Дмитрий Волковский, 
генеральный директор издательства «Полигон» 
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Уже в глубокой древности у человека зародилась мечта о поле- 
те. Желание летать нашло свое отражение в многочисленных древ- 
них мифах и легендах. Очень рано появились попытки реализо- 
вать этот замысел. Казалось, что путь к нему был очевиден — сле- 
довало только сделать из прутьев и перьев большие крылья, а 
затем, имитируя движения птиц, подняться в воздух. В действи- 
тельности все оказалось гораздо сложнее. Рукотворные крылья 
либо ни на сантиметр не могли оторвать человека от земли, 
пытавшегося взлететь с горизонтальной поверхности, либо не 
удерживали смельчака в воздухе после прыжка с колокольни или 
башни. Многие из этих попыток стоили жизни отчаянным 
экспериментаторам. 

Неудачные попытки создания летательных аппаратов с машу- 
щим крылом заставили любителей приключений и изобретатс- 
лей искать новые пути к осуществлению полета. Некоторые из 
них обратили внимание на то, что птицы могут держаться в воз- 
духе, не совершая взмахов крыльями. Скорее всего, основываясь 
именно на этом наблюдении, был изобретен воздушный змей — 
летательный аппарат с неподвижным крылом. 

В результате появились проекты аппаратов, в которых наряду 
с машущим крылом должна была применяться неподвижная го- 
ризонтальная поверхность. Мысль о создании таких конструкций 
стала первым шагом в развитии идеи самолета. 
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Длительное время един- 
ственным источником энер- 
гии для полета могла быть 
только сила мускулов самого 
человека. Однако создание 
мускулолета в прошлые века 
было обречено на неудачу, 
так как мощность, необходи- 
мая для полета первых лета- 
тельных аппаратов тяжелее 
воздуха, во много раз превы- 
шала возможности человека. 
Втехусловиях единственным 
типом летательной машины 
мог быть только планер. Но 
первые проекты летательных 
‘аппаратов с фиксированным 
(неподвижным) крылом вос- 
принимались деятелями на- 
уки не иначе, как шарлатан- 
ство, 

Дело втом, что многочислен- 
ные безуспешные испытания 
орнитоптеров серьезно и 
надолго дискредитировали 
идею создания летательного 
аппарата тяжелее воздуха, 
поэтому и идея использо- 
вания для полета неподвиж- 
ного крыла вызывала впол- 
не обоснованное недове- 
рие. 

Первые исследования по 
аэродинамике, как это ни 
удивительно, были направ- 
лены на решение проблем 
кораблестроения и баллис- 
тики, но не касались теории 
динамического полета. Мно- 
гие годы проектирование 
летательных аппаратов про- 
изводилось вообще без 
научного подхода, путем 
проб и ошибок. Это обстоя- 
тельство несколько затормо- 
зило темпы развития авиа- 
ции на этапе создания кры- 
латых аппаратов для полета, 
Изобретение воздушного 
шара, казалось, открыло но- 
вую эру в истории человече- 
ства — наконец-то сбылась 
многовековая мечта о поле- 
те. Однако эра воздухопла- 
вания резко снизила интерес 
к созданию летательных ап- 
паратов тяжелее воздуха. 
Только в ХХ веке возобнови- 
лись исследования в этом 
направлении. 
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ЧТО ТАКОЕ 

АВИАЦИЯ? 

ермин «авиация» возник 
Т в середине ХХ века во 

Франции. Впервые это сло- 
во прозвучало из уст удивитель- 
ных изобретателей, изучавших 
способы полета, — Понтона д'А- 
мекура, де ла Ланделля и Фелик- 
са Надара. 

В те времена во Франции уже 
более полувека в небесах пари- 
ли всевозможные воздушные 
шары (аэростаты), баллонеты, 
«монгольфьеры» и «шарльеры». 
Они уносили ввысь своих пасса- 
жиров и способны были длитель- 
ное время находиться в облаках, 
но все еще были неуправляемы. 
Они поднимали человека в воз- 
дух, но не могли доставить его в 
нужное место. Воздушный шар 
был подвластен только ветру. 

Более 80 лет после взлета 
аэростата братьев Монгольфье 
изобретатели пытались «приру- 
чить» свои «воздушные повозки», 
‘устанавливая различные движите- 
ли, но успсха так и не добились. 
Ни мускульная сила человека, ни 
паровые машины, вращавшие воз- 
душные винты, не могли соперни- 
чать с силой ветра. 

Именно поэтому многие изо- 
бретатели, разочаровавшись в 
безуспешных попытках добиться 
управляемости летательных ап- 
паратов, которые были легче 
воздуха, направили свои усилия 
на изучение возможностей лета- 
тельных аппаратов тяжелее 

воздуха. 


Ф. Надар 
фотографирует 
Париж из гондолы 
воздушного шара. 
"Литография (1862 г.) 
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`Летательный аппарат легче 
воздуха — аоростат, Имеет 
оболочку, наполненную лег- 
ким газом (водородом, ге- 
лием). Аэростаты бывают 
привязные, свободные, уп- 
равляемые (дирижабли) и 
для полетов в стратосфере 
(стратостаты). 

Летательный аппарат тя- 
желее воздуха — самолет. 
Служит для полетов в ат- 
мосфере с помощью дви- 
гателя и крыльев. Разли- 
чаются по назначению: 
транспортные, учебно-тре- 
нировочные, спортивные, 
специального назначения 
(санитарные, сельскохо- 
зяйственные, для борьбы с 
пожарами и др.), военные 
(истребители, бомбарди- 
ровщики и др.). По дально- 
сти полета: для линий 
большой протяженности 
(6000—1000 км), средней 
(3000—6000 км) и малой 
протяженности. По скоро- 
сти полета: до- и сверхзву- 
ковые. По типу силовой 
установки: с поршневым и 
газотурбинным (турбовин- 
товым и турбореактивным) 
двигателем. По числу кры- 
льев различают монопла- 
ны, бипланы, трипланы и 
полипланы, а монопланы, в 
зависимости от располо- 
жения крыла относительно 
фюзеляжа, могут быть низ- 
копланами, среднеплана- 
ми и высокопланами. По 
типу фюзеляжа: однофю- 
зеляжный и двухбалочный, 








Моряк и писатель де ла Лан- 
делль, фотограф и спортсмен Фе- 
ликс Надар и изобретатель Пон- 
тон д’Амскур были именно теми, 
кто все свои силы направил на 
изучение летательных аппаратов, 
тяжелее воздуха. В 1863 году в 
Париже они опубликовали мани- 
фест, в котором предсказывали 
скорую окончательную победу 
над воздушной стихией именно с 
помощью подобных аппаратов. 
Их боевым кличем стал призыв: 
«Долой аэростаты. В них главная 
помеха. Нужны машины без бал- 
лонов!» Чтобы противопоставить 
свои экспериментальные лета- 
тельные аппараты распростра- 
нившимся по Ввропе аэростатам, 
они ввели новые термины для 
обозначения способов летания на 
аппаратах тяжелее воздуха, та- 
кис, как «авиировать» (летать), 
«авиация», «авиатор» и некото- 
рые другие производные от ла- 
тинского слова «авис» (птица). 


Что такое авиация? ра В 
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Так появился термин, которым 
мы пользуемся по сей день. 

Тем не менее на протяжении 
ХУШ-ХИХ веков никакой четко- 
сти в наименовании летательных 
аппаратов и способов полета не 
было. 

В ХТХ веке и впервые годы ХХ 
столетия разного рода наименова- 
ния давались совершенно произ- 
вольно, по вкусу и выбору изо- 
бретателей и конструкторов. 
Например, словом «планер» 
впервые был назван в 1789 году 
аэростат, спроектированный ба- 
роном Скоттом. А аэропланом 
впервые назвал в 1856 году Жо- 
зеф Плин свой аэростат с плоским 
баллоном, который должен был 
скользить в воздухе при помощи 
многих неподвижных поверхнос- 
тей. Русским словом «самолет» 
впервые был назван тоже аэро- 
стат, проектировавшийся в сере- 
дине Х[Х века. 

В настоящее время термин 
«авиация» приобрел довольно 
широкое значение, включающее в 
себя ряд определений. Когда го- 
ворят об авиации, то подразуме- 
вают теоретические знания и 
практику полетов на аппаратах 
тяжелее воздуха (самолетах, вер- 
толетах, планерах) в околозем- 
ном воздушном пространстве. 
Также авиацией порой именуют 
службу или организацию, исполь- 
зующую для полетов аппараты 
тяжелее воздуха. Ну и, наконец, 
в понятие «авиация» входят такие 
научные дисциплины, как аэроди- 
намика, теория двигателей и не- 
которые другие. 











г СТРОЕНИЕ 
АТМОСФЕРЫ 
ЗЕМЛИ 


лово «атмосфера» образо- 

вано от греческих атмос 

(пар, воздух) и сфера 
(шар). Мы можем представить ее 
в виде оксана воздуха, окружаю- 
щего Землю и поднимающегося 
на высоту в несколько десятков 
километров. 

Оксан воздуха имеет один и 
тот же состав по всей Земле. В 
основном он состоит из опреде- 
ленных газов, которые всегда ос- 
зо || | таются в одной и той же пропор- 
ции: около 78 % азота, 21 % кис- 
лорода и 1 % составляют газы, 
[то || | которые называются редкими, — 
.з° | | аргон, неон, гелий, криптон и ксс- 
нон, 
зы Воздух, окутывающий Землю, 
чо| | имеет одинаковый химический 
состав до высоты 10 км и даже до 
18 км. Верхний слой атмосфе- 
20 | | ры — ближайший к поверхности 
Земли — называется тропосфе- 
рой, 


| 50] 


|0 


























Строение атмосферы: 


/ — тропосфера; И — стратосфера; Ш — ионосфера; 
; евые облака; 3 — слоисто- 
дождевые облака; 4 — мощиокучевые облака; 
— высочайшая на планете гора Джомолунгма (Эверест), 
8848 м; 6 — грозовые облака; 7 — перистые облака; 
8 — средняя высота подьема реактивного самолета; 
9 — средняя высота подъема азростата; 

10 — перламутровые облака; 11 — средняя высота подъема 
‘радиозонта; 12 — высота шара-зонда; 13 — следы падения 
метеоритов; 14 — высота подъема одноступенчатой 
ракеты; 15 — серебристые облака; 16 — нижняя граница 
полярного сияния; 17 — верхняя граница полярного сияния 
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На высоте 18—55 км от поверхности Земли находит- 
ся слой горячего воздуха — стратосфера — с температу- 
рой около 42 °С. Причиной нагрева этого слоя является 
поглощение тепла солнечных лучей имеющимся здесь 
озоном. Озон — это особая форма кислорода, где моле- 
кула состоит из трех атомов кислорода вместо обычных 
двух. Горячий озоновый слой служит для того, чтобы за- 
щитить нас от наиболее активных солнечных лучей и 
ультрафиолетовых. Без него мы не выдержали бы сол- 
нечного света. 

Еще выше, на высоте 55—80 км над Землей, находит- 
ся слой (или несколько слоев), который называется ионо- 
сферой или мезосферой и состоит из частиц, наэлектри- 
зованных Солнцем, 

Молекулы воздуха всегда в постоянном движении. 
Он может оставаться стабильным лишь в том случае, 
когда молекулы все время сталкиваются друг с другом 
и не могут улететь. Но чем выше, тем воздух становит- 
ся все более разреженным. Очень мала вероятность 


Стилизация гравюры ХИ! века из «Космографии» 
Себастьяна Мюнстера, выполненная Камилем 
Фламмарионом, «Скептик на краю земли», Таким образом 
в Средние века представляли Вселенную 
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того, что молекула снизу отско- 
чит обратно после столкновения 
с молекулой сверху. Поэтому 
молекулы выходят в открытое 
пространство, и атмосфера раз- 
режается полностью. Существу- 
ет зона, которая называется эк- 
зосфера, где оторвавшиеся моле- 
кулы движутся почти свободно, 
и эта зона начинается с высоты 
100 км. 


ИНТЕРЕС 
К НЕБУ 


ервое обращение челове- 


В ДРЕВНЕМ МИРЕ 
Й | ка к таинственному и 
полному загадок небес- 


ному своду произошло гораздо 
раньше, нежели успела офор- 
миться хоть одна из современных 
религий, во времена столь дикие 
и отдаленные, что их принято на- 
зывать «зарей человечества», до- 
письменной историей, темными 
и малоизученными временами 
каменного века. Человечество 
тогда еще балансировало на гра- 
ни между обретением света со- 
знания и погружением обратно 
во тьму животного существова- 
ния. 

Из скудных источников, что 
дошли до нас сквозь мглу эпох, 
благодаря археологическим рас- 
копкам мы имеем самое общее 
представление о тех далеких вре- 
менах, больше основанное на 
предположениях, нежели на фак- 
тах. Определенно можно сказать 


Интерес к небу в Древнем мире ‘У 1 





одно: уже более 40 тысяч лет на- 
зад, в верхнем палеолите, человек 
учился понимать небо, занимав- 
шее в его мыслях столько же ме- 
ста, сколько и постоянная потреб- 
ность в добывании пищи. Мы мо- 
жем судить об этом в первую 
очередь благодаря находкам ред- 
чайших древних произведений ис- 
кусства. 

|  В1879 году итальянский архе- 
олог М. де Саутола обнаружил 

| на сводах испанской пещеры 
Альтамира нарисованных крас- 

| но-коричневой охрой бизонов и 
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Кроманьонец рисует 
на стене пещеры 





Подвеска 
с изображением 
знаковой системы 





Пластина-календарь 
из Мальты 


лошадей и, что важнее, повторя- 
ющисся знаки лунного цикла. 
Жизнь и смерть, размножение 
животных — все объяснялось 
связью с небом, единственным 
мерилом времени, событий, всей 
жизни. 

В эпоху неолита (ТУ тысячеле- 
тие до н. э.) основными темами 
изображений оставались живот- 
ные (предмет охоты), женские фи- 
гурки, Солнце, Луна и календари. 
На Онежском побережье наибо- 
лее значительными памятниками 
неолитического изобразительно- 
го искусства являются рисунки на 
каменистых мысах Бесов Нос и 
Пери Нос. На скалах Бесова Носа 
изображены олени, антропомор- 
фные (человекообразные) фигур- 
ки со звериными головами, люди, 
водоплавающие птицы, среди ко- 
торых выделяются лебеди с длин- 
ными, грациозно изогнутыми ше- 
ями, исполинская рыба, скорее 
всего сом, а также, что более важ- 
но, символы Солнца и Луны и ог- 
ромная человекоподобная фигу- 
ра, олицетворяющая духа, по- 
кровителя удачной охоты или, 
возможно, мифического предка. 
Изображения аналогичных боль- 
ших групп, так называемых соляр- 
ных (солнечных) знаков, извест- 
ны в ущельях Дагестана: Чин- 
на-Хитта, Чувал-Хварабнохо, Ха- 
ритани. 

С началом бронзового века и 
появлением земледелия резко по- 
менялся характер всего челове- 
ческого искусства. Исчезают 
изображения животных — ведь 
теперь охота перестала играть ре- 











| шающую роль. Но что удивитель- 
но, ‘небесная тема продолжает со- 
хранять столь же острый интерес, 
как и раньше. В условиях земле- 
дельчества солнце и луна приоб- 
ретают большое значение, так как 
с ними связываются циклы посс- 
ва и сбора урожая. Первобытный 
земледелец должен был при по- 
левых работах учитывать наступ- 
ление различных сезонов года. Он 
заметил, что смена времен года 
связана с полуденной высотой 
солнца, с появлением на ночном 
небе определенных звезд. Даль- 
нейшее развитие человеческого 
общества вызвало потребность в 
измерении времени и в летосчис- 
лении (составлении календар, 
Жители Южно-американско- 
го континента ацтеки создали 
«Солнечный камень» (кален- 
дарь), он выполнен из базальто- 
вого монолита в форме круга ди- 
аметром 3,5 ми весом 25 т, а 
древние британцы возвели вели- 
чественный храм-обсерваторию 
Стоунхендж. 














ОБСЕРВАТОРИЯ 
«ПЛЯСКА ВЕЛИКАНОВ» 


В Англии близ города Сол- 
сбери находится древнее 
‘строение. Оно состоит из. 
огромных каменных плит и 
столбов, образующих кон- 
центрические круги. Вес 
самых больших из этих ка- 
менных глыб («серых бара- 
нов») достигает 50 т! В 
1960-х годах астрономом 
Д. Хокинсом было доказа- 
но, что это строение, изве- 
стное как Стоунхендж, яв- 
ляется древнейшей обсер- 
ваторией, позволяющей 
проводить различные аст- 
рономические наблюде- 
ния. Стоунхендж претенду- 
ет на звание «Восьмого 
чуда света», древние бри- 
танцы называли его «Пляс- 
кой великанов», приписы- 
вая его строительство лю- 
дям-гигантам, жившим до 
Потопа. В Средние векапо- 
говаривали, что строите- 
лем мегалитических пост- 
‘роек был великий маг Мер- 
лин 

В настоящее время многие 
‘исследователи сходятся во 
мнении, что Стоунхендж 
создан между 2000 и 1500 
годами до нашей эры и его. 
возведение, с учетом тех- 
нологий древних, заняло 
‘несколько столетий. 


Стоунхендж 








Серебряный позолоченный диск с 
изображением солица, луны и 
божества (И-—1 вв. до и. э.) 


Древние люди не знали ни точ- 
ных механических часов, ни ком- 
паса. Их заменяло звездное небо. 
По Луне звездочеты стали счи- 
тать месяцы. Звезды вдали от 
родных берегов указывали морс- 
ходам направления на север, во- 
сток, юг и запад. Они служили 
маяками на морях и в пустынях. 
Их так и называли — путеводные 
звезды. 

Многие мифы возникли в эпо- 
ху неолита и бронзы. Именно тог- 
да земледельцы впервые попыта- 
лись объяснить смену дня и ночи, 
восход и заход солнца. 


Египетские 
мифы 

Согласно мифам Древнего 
Египта, небо представляло собой 
огромную реку. Бог солнца Ра пла- 
вал по нему, как по великой реке 
Нил, в ладье, а вечером у дверей 
в подземный мир пересаживался 
с дневной ладьи, называемой | 








В ПОИСКАХ КРЫЛЬЕВ РИ а. | 











Египетский фараон Эхнатон с женой под лучами 
божественного солица. Рельеф (ХИ в. д0 и. 5.) 





Манджет, на ночную — Месктет. Во время ночного пла- 
вания дорогу Солнцу преграждали двенадцать ужасных 
змей, охранявших двенадцать ворот (двенадцать ночных 
часов), а в самом конце Солнце поджидал страшный и 
свирепый Апоп, мешавший светилу покинуть подземное 
царство. Но могучее Солнце Ра побеждало змей и выхо- 
дило на небо, опять трогаясь в путь на дневной ладье. 
В некоторых вариантах мифа Солнцу угрожают не 
змеи, а заглатывающий его. крокодил. 

В Древнем Египте сам фараон почитался живым 
подобием бога солнца Ра, освящая тем самым су- 
ществование иерархии в обществе и оправдывая 
свою власть. 

Самое невероятное, что изображения с таким 
же сюжетом обнаружены еще и вне Египта — в 
Европе и Азии. На скалах Кобыстана вырезано 
около двух десятков ладей. В них длинный ряд 
пловцов, а на носу — солнце с длинными лучами. Ча- 
сто пловцы изображались с поднятыми руками, как буд- 
то они приветствуют солнце. На утесах по берегам 
уральских рек Вишеры и Тагила аналогичные рисунки 
нанесены охрой. Только тут солнце показано над ладь- 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





ей, наверху. На Тагиле вокруг 
него извиваются змеи, заставля- 
ющие вспомнить о битве Ра с 
Апопом. Еще в начале ХХ века 
было скопировано красочное 
изображение на скалистом бере- 
гу реки Смолянки, близ Усть-Ка- 
меногорска, В центре его — 
овал с перекрестием, утвержден- 
ный на ладье. Характерен этот 
сюжет и для петроглифов Юж- 
ной Швеции. На Верхней Лене в 
Шишкине на скалах изображена 
интересная сцена: дракон, похо- 
жий на крокодила, открыв пасть, 
хочет проглотить некий диск. 
Тема солнечной ладьи, повто- 
‘ряющаяся на камнях Азербайджа- 
на, Урала, Казахстана, — превос- 
ходный пример великой силы 
идей в истории человечества, Ты- 
сячи километров, могучие моря, 
высокие горы, безжизненные пу- 
стыни, дремучие леса отделяли от 
Египта обитателей Прикаспия 


Изображения солнечной ладьи: 
1 — Дендерский храм, Египет; 
2 — наскальный рисунок 

в Богуслене, Швеция 
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или Сибири, но представление о 
небе, сложившееся на берегах 
Нила, дошло даже до далеких се- 
верных племен, 

Благодаря многовековым на- 
блюдениям жрецов небесных све- 
тил египтяне связали периодич- 
ность ежегодных разливов великой 
реки, наступавших сразу же пос- 
ле летнего солнцестояния (ныне 
21—22 июня), с появлением в лу- 
чах утренней зари сияющей «звез- 
ды Нила», то есть с восходом Си- 
риуса из созвездия Большого Пса 
впервые после 70-суточного пери- 
ода его невидимости. Поэтому год. 
египетского календаря стал годом 
Солнца, Сириуса и Нила. 

Потрясающее душу впечатле- 
ние на древних египтян произво- 
дило совпадение трех великих яв- 
лений природы: наступление лет- 
него солнцестояния, первое 
предутреннее появление сияю- 
щего Сириуса и начало плодоно- 
сящего разлива многоводного 
Нила. И начиная с Ш тысячеле- 
тия до н. э. эти события нашли 
иероглифическое выражение на 
стенах древних египетских хра- 
мов: «Сотис великая блистает на 
небе, и Нил выходит из истоков 
его», 

На основании вычислений вос- 
ходов звезды Сириус древние 
звездочеты научились предсказы- 
вать наступление нильских раз- 
ливов. Именно с этого момента 
в Египте начинался новый хозяй- 
ственный год. Продолжитель- 
ность его, то есть, по существу, 
период времени между двумя 
летними солнцестояниями, пер- 











Наскальные ТН 


изображения 
солнечной ладьи: 
1 — в Кобыстане; ЗЬваиль:- ааетаки ем 
2 — под Усть- 
Каменогорском 


Богиня Исида 
с младенцем 
и бог Осирис 





воначально была установлена в 
360, а затем — 365 суток. До- 
полнительные пять дней солнеч- 
ного года не были прибавлены ни 
к одному из 12 календарных ме- 
сяцев по 30 дней. Они праздно- 
вались в конце цикла как дни 
рождения детей от союза бога 
Земли Геба и богини Неба Нут: 
Осириса, Гора, Сета, Исиды и 


'ОСИРИС И ИСИДА 


Египтяне верили, что бог 
плодородия Осирис и его. 
супруга богиня Исида на- 
учили людей обрабатывать, 
землю, сеять злаки и выра- 
щивать виноград, а потом 
‘добрый бог, дававший лю- 
‘дям пищу, был убит своим 
завистливым братом Се- 
том — богом засушливых 
ветров пустыни. Сет разру- 
‘бил Осириса на 14 частей и 
‘разбросал куски его тела по. 
стране, а Исида со слезами 
собрала их и соединила 
вместе. Добрая богиня, пря-. 
чась от Сета в болотах, ро- 
‘дила и вырастила сына Гора. 
(божество солнца), который 
‘победил потом своего дядю. 
Сета и оживил Осириса. 


Иероглифы на стене 
египетского храма: 
«Сотис великая 
блистает на небе, 
и Нил выходит 
из истоков его. 








Интерес к небу в Древнем мире * — 
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Крылатое божество, Рельеф 
(ИИ в. 00 и. э.) 


Нефтиды, которые тоже почита- 
лись за богов. 

Иллюстрации к этому мифу не- 
редки в росписях египетских гроб- 
ниц и святилищ (храмы Карнака, 
Эдфу, пирамида Рамзеса ТУ ит. д.). 

Интерес к небесному своду, 
(Солнцу и ярким, сияющим звездам 
непрерывно сочетался с поисками 
познания смысла человеческой 
жизни, порядка и законов миро- 
здания. Небо было недоступно для 
людей. Вся человеческая жизнеде- 
ятельность была связана с цикла- 


ми смены дня и ночи, времен года. | 








ШУМЕРСКИЕ ТАЙНЫ 


'Шумеры не только изобре- 
ли колесо, соху, серп, 
письменность (образцы шу- 
мерской клинописинаобож- 
женных глиняных таблич- 
ках дошли до наших дней), 
но и самобытную систему 
лунного летосчисления. 
Продолжительность года в 
календаре Двуречья состо- 
яла из 12 «лун», или меся- 
цев, длительностью в 29,5 
суток каждый, в целом со- 
ставляла всего 354 дня, то 
ость была несколько короче 
‘солнечного года. 
'Шумерская цивилизация 
существовала более шести 
тысяч лет назад м оставила 
после себя множество гли- 
няных табличек, покрытых 
клинописью. Именно из них 
мы узнали о мифах, исто- 
рии, законах и хозяйствен- 
ной жизни этого народа. 
Однако глиняные таблички 
хранят множество тайн и 
секретов. Как шесть тыся- 
челетий назад люди могли 
узнатьотом, что Земля вра- 
щается вокруг Солнца? Как 
шумеры могли знать о всех 


| планетах Солнечной систе- 
| мы? Притом что Уран был 
| открыт В. Гершелем в 1781 


году, а Плутон — только в 
1930 году К. Томбо! 
Множество загадок и тайн 
хранит в себе человеческая 
история, И самой большой 
загадкой остается неуто- 
мимое стремление челове- 
ка к свободному полету. 


Глиняная табличка 
из Джемдет-Насра 
в Месопотамии 
(3000 г. до и.» 


Небесный свод размерял последо- 
вательность всех событий на Зем- 
ле. Власть неба была беспредель- 
на иярко выделялась на фоне иных 
чарующих феноменов природы. 


Власть неба 
в Междуречье 


Древние шумеры, жители 
Южной Месопотамии (Междуре- 
чье, Двуречье — природная об- 
ласть в Западной Азии), распола- 
гавшейся в бассейне могучих рек 
Тигр и Евфрат, создали в середи- 
не Ш тысячелетия до н. э. не- 
сколько городов-государств: 
Урук, Киш, Ур, Аккад и другие. 

Астрономические знания шу- 
меров носили не столько науч- 
ный, сколько магический харак- 
тер, являясь средством для 
предсказаний, урегулирования 
жреческих церемоний и всех дел 
в человеческом мире, где, по ве- 
рованиям, человек не мог изме- 
нить естественный ход вещей, 
даже если в нем текла кровь бо- 
гов. Всем миром в шумерской 
вселенной правил Бэл — самый 
старший и могущественный бог 
Вавилонии. Одно из древнейших 
триединств — Ану Бэл («влады- 
ка Мира», отец богов, создатель 
и «владыка города Нипур») и Хэа 
(творец судьбы, владыка глуби, 
бог мудрости и эзотерического 
знания и «владыка города Эри- 
ду»). Жена Бэла (покровительни- 
ца г. Урук), Бэлата, или Бэлтис, 
«матерь великих. богов» и «госпо- 
| жа города Нипур». 
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(Старшим сыном Бэла был Лун- 
ный бог Син (его звали также Ур, 
Агу и Иту), он являлся главным 
божеством города Ур, названно- 
го в честь него. В ранней религии 
Вавилонии Луна была мужским, 
а Солнце — женским божеством. 
Поклонение им привело к брато- 
убийственным войнам между сто- 
ронниками Луны и Солнца, то 
есть к борьбе между Лунной и 
Солнечной династиями, 

То же, но в меньшем масшта- 
бе мы находим у семитских пле- 
мен. Авраам и его отец Терах 
изображены переселяющимися 





из Ура и уносящими с собой сво- 
его Лунного бога (или его от- 
прыска), ибо Иегова Элохим, или 
Эл, — иная форма Элу — всегда 
‘был связан с Луной. Так небо вла- 
ствовало в Древнем Вавилоне — 
царстве Луны, 


На плечах Атланта 


В древнегреческих мифах о 
происхождении богов и мира по- 
вествуется о том, что в самом на- 
чале, когда не было еще абсолют- 
но ничего, существовал лишь веч- 
ный, безграничный Хаос. В нем 
был заключен источник жизни, 
поэтому все возникло из Хаоса. 

















Четырехкрылый бог 
`Мардук борется 
с божеством Тнамат 
(ИЕ-И тысячелетия 
до н, 5.) 


Бог солнца Шамаш 
‚между крылатой 
богиней Иштар 
и богом мудрости Эа. 
Табличка из древнего 
‘Аккада 





Крылатый идол, 
«демон бурь», 
найденный при 
раскопках 
в Месопотамии 











Сначала из Хаоса возникла боги- 
ня Земли — Гея. Из могучей Зем- 
ли — Геи — появилось голубое 
беспредельное Небо — Уран. Он 
взял себе в жены Гею. Шесть сы- 
новей и шесть дочерей — могучих. 
титанов — было у Геи и Урана. Ти- 
таны Гиперион и Тейа дали миру 
своих детей: Солнце — Гелиос, 
Луну — Селену и Зарю — Эос. 
По другим мифам, небесный 
свод держал на плечах великан 
Атлант, Персей показал ему голо- 
ву Медузы, и великан обратился 
в гору. А Плеяды — семь осиро- 
тевших дочерей Атланта — были 
помещены Зевсом на небо, обра- 
зовав собой еще одно созвездие. 


Волшебная страна 
Асгард 


В холодной и снежной север- 
ной Скандинавии небеса счита- 
лись волшебной страной Асгард, 
страной великих богов Асов, 
которая создана из огромного че- 
репа первейшего из великанов — 
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Имира, рожденного первоначаль- 
ной бездной Гиннунгапа. 

Мир Асгард населяли дети ве- 
ликанши Беслы и сына гиганта 
Бури — Бера. Именно они, Один, 
Вили и Ве, восстали против жес- 
токого Имира и убили его. Череп 
великана стал их домом и чело- 
веческим небом, из мозга были 
‘созданы облака. Звезды боги сде- 
лали из искр, вылетавших из цар- 
ства огня Муспельхейм, располо- 
женного на юге от Гиннунгапа. 
Оттуда же они добыли немного 
огня и сотворили Солнце и Луну, 
заставив детей первого человека 
Мундильфери, брата и сестру 
Мани и Суль, в наказание за гор- 
дыню родителей вечно служить 
людям, перевозя Луну и Солнце 
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Крылатый бык, 
Изразцовый рельеф 
из дворца 
персидского царя 
‘Артаксеркса И 
в Сзах 
(ТУ в. до н. 5.) 


«Сын Неба» Шихуанди 
(259—210 гг. до н.э) — 
первый китайский 
император династии 


Цинь 











по небу. Боги посадили Суль в 
запряженную парой белых коней 
колесницу, на переднем сиденье 
которой было укреплено Солнце, 
и приказали ей весь день ездить 
по небу, останавливаясь только на 
ночь. Чтобы Солнце не сожгло де- 
вушку, братья-боги закрыли ее 
большим круглым щитом, а что- 
бы коням не было жарко, они по- 
весили им на грудь кузнечные 
мехи, из которых все время дует 
холодный ветер. Мани тоже дали 
колесницу, на которой он должен 
был возить по ночам Луну. С тех 
пор брат и сестра верно служат 
людям, освещая Землю: она — 
днем, а он — ночью, 


Главный бог Китая 


Две могучие реки ограничива- 
ют Китай с двух сторон света: на 
юге это великая Голубая река (Ян- 
цзы), а на севере — Желтая река 
(Хуанхе). Главным богом этой 


| Поднебесной страны было само 





Небо («Тянь»). Даже правителя 
страны называли Тянь-цзы, то 
есть Сын Неба. Небо считалось 
всемогущим божеством, от кото- 


| рого зависит все: и погода, и ду- 


новенис ветра, и человеческое 
счастье, и человеческое горе. По- 
этому могучему небесному богу 
Тянь приносили богатые жертво- 


| приношения. Этим китайцы пыта- 


лись умилостивить своего влады- 
ку. Чтобы узнать желания бога 
богов Тянь, китайцы с глубокой 
древности начали наблюдать за 
небесным сводом, движениями 


| звезд и появлением на небоскло- 
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не комет. Это привело, в свою 
очередь, к очень раннему появле- 
нию астрономии. Уже с 613 года 
до н. э. китайские ученые начали 
точно фиксировать каждое появ- 
ление кометы Галлея. В ТУ веке 
до н. э. астрономом Ши Шенем 
был составлен каталог на 800 не- 
бесных звезд. Астрономические 
знания вскоре стали использовать 
для предсказания погоды, Древне- 
китайские ученые изобрели спе- 
циальные приборы для определе- 
ния координат светил, так назы- 
ваемые армиллярные сферы. 
Были созданы лунные и солнеч- 
ные календари. 


Удивительные 
легенды прошлого 


Нет ни одного народа древнос- 
ти, который не наделял бы созда- 
ния своей фантазии способностью 
перемещаться в воздушном про- 
странстве с помощью повозок, ла- 
дей, крыльев или крупных птиц. 
В древних легендах наряду с бо- 
жественными существами и геро- 
ями сказок существуют и обыч- 
ные смертные, стремившиеся 
подражать высшим существам 
или птицам. 

Индийская мифология расска- 
зывает о летающем Ханумане, а 
в эпосах «Рамаяна» и «Махабх: 
рата» говорится о летающих бра- 
тьях Сэмпати и Этайюса, а также 
упоминается о воздушных колес- 
ницах древних царей и героев. 

Китайская мифология говорит 
о странствующем в облаках Гик- 








ДРЕВНИЕ НЛО 


В древнеиндийском манус- 
крипте «Вайманика шаст- 
ра» (1 в, дон, э.) мудрец 
'Махарши Бхарадваджи, ос- 
новываясь на еще более 
древних рукописях 2 тыся- 
челетия до нашей эры, рас- 
сказывал о существовании 
в древности настоящих ле- 
тательныхаппаратов — «ви- 
манов». Кроме описания 
внешнего вида этих лета- 
тельных аппаратов Бхарад- 
ваджи привел 32 секрета их 
‘действия. Согласно Бха- 
‘радваджи, «виманы» явля- 
лись настолько прочными, 
чтоихнельзя было сломать, 
они могли изменяться в 
размерах, вращаться во- 
кругсвоей оси, менять фор- 
му в полете, становиться 
невидимыми, поглощать 
солнечные лучи, двигаться 
‘резкими скачками, испус- 
кать лучи яркого света, по- 
казывать, что происходит 
‘на больших расстояниях. 


= | 
Интерес к небу в Древнем мире Я | 











вс-Тее и спустившемся с неба пер- 
вом китайском императоре дина- 
стии Цинь Шихуанди, владевшем 
волшебной колесницей, которая 
могла летать по небу. 

Германские сказания повеству- 
ют об увлекательном путешествии 
на небо Виланда-кузнеца. 

Греко-римская мифология кра- 
сочно описывает трагический по- 
лет-бегство с острова Крит Деда- 
лаи Икара, а также упоминает о 
крылатых сандалиях, позволяв- 
ших человеку летать, которые 
Персей хитростью получил от бо- 
гинь старости. 

(Существуют предания о скиф- 
ском мудреце Абарсисе, который 
облетел чуть ли не всю Землю на 
золотой стреле. 
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(Симон Волхв во времена рим- 
ского императора Нерона (37— 
68 гг.) публично демонстрировал 
свое чародейство, летая над тол- 
пой при помощи подвластных 
только сму дьяволов, но разбил- 
ся «по велению святого апосто- 
ла Петра». 

В монгольской мифологии 
есть предание о семи бесстраш- 
ных братьях, научившихся ле- 
тать, поднявшихся к небу и те- 
перь сияющих с небес семью ма- 
ленькими звездами в созвездии 
Большой Медведицы. 








«Различаю я землю 
не яснее пылинки, 
а широкого моря 
не видать моим 

взорам...» 


Полет Этану 


Путешествие Этану 


В одной из поэм древнешумер- 
ского эпоса рассказывается, как 
герой Этану полетел на небо на 
орле. 

После Всемирного потопа пер- 
вым царем города Киш в Между- 
речье стал мудрый герой Этану. 
Все было у царя — и богатство, и 
власть. Он покорил все города 
Шумера, одержал множество по- 
бед, но счастья это ему не принсс- 
ло. У него не было сына, которо- 
му бы он оставил свое царство. 
Этану долго молился богам, про- 
ся их подарить ему сына. И од- 
нажды Солнечный бог смилости- 
вился над ним и во сне сообщил 
Этану следующее: «Если хочешь 
‘обрести сына, тебе следует утром 
выйти из города и идти так, что- 
бы лучи всегда падали на твое 
лицо. Так ты дойдешь до ущелья. 
Там на дне во мраке и сырости ле- 
жит едва живой орел. У него сло- 
маны крылья, вырваны перья и 
когти за совершенное им злодей- 
ство, но срок наказания закончил- 
‘ся. Излечи его, и он тебе помо- 
жет найти “траву рождения” на 
небесах. Съев “траву рождения”, 
ты обретешь сына». Этану нашел 
орла и выходил его. В благодар- 

















ность за помощь орел согласил- 
ся помочь Этану в поисках «тра- 
вы рождения». 

Орел и Этану поднялись на 
небо бога Ану. Ноеще выше есть 
другое небо — небо прекрасной 
и могучей богини Иштар. Туда 
предлагает орел снести своего 
друга, и Этану, колеблясь, согла- 
шастся. Все выше и выше подни- 
маются они; 

«Посмотри-ка, мой друг, какова 
там земля?» — 
«Различаю я землю не яснее пылинки, 
А широкого моря не видать моим 
взорам», 


Теперь-то мы знаем, что Земля 
действительно может показаться 
величиной с пылинку с расстояния 
по меньшей мере в несколько де- 
сятков миллионов километров. Но 
откуда об этом могли знать более 
6 тысяч лет назад? 


Полет Александра 
Македонского 


Царь Александр Македонский 
(356—323 гг. до н. э.) — величай- 
ший из завоевателей древних вре- 
мен, создавший огромную имис- 
рию, простиравшуюся от Европы 
до Индии. Его жизнь описывалась 
сотни раз в античных и средневс- 
ковых исторических романах. В 
некоторых из них повествуется о 
полетах этого героя древности: «Я 
[Александр] приказал взять из чис- 
ла птиц, [обитавших] в этом мес- 
те, двух. Это были огромные пти- 
цы, белые и ручные, ибо, увидев 





Полет Александра 
Великого, Миниатюра 
Берлинского музея 
(1320 ге.) 


Александр летит 
в колеснице, 
запряженной 

грифонами. Рельеф 

собора Сан-Марко 
в Венеции 
(ХЕ-ХИ вв.) 





нас, они не убежали. Некоторые из 
воинов поднялись к ним на плечи, 
и они подняли их и взлетели. Они 
питалисьдикими зверями, а многие 
из птиц приходили к нам ради пав- 
ших лошадей. Выбрав двух из этих 
птиц, я приказал не кормить их три 
дня. А на третий день я приказал 
изготовить из дерева род ярма и 
привязать его к их шеям. Затем я 
поручил принести бычью кожу и 
положить ее посреди ярма. Так, со- 
орудив нечто вроде корзины, я во- 
шел в ее середину, крепко держа 
копье в семь локтей длиной, на кон- 
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Дедал и Икар 





це которого была лошадиная печень. Тотчас же птицы 
взлетели, чтобы съесть печень, и я поднялся вместе с 
ними в воздух, так что, казалось, я был близко от неба. Я 
сильно дрожал, ощущая холод воздуха и ветер, произво- 
димый крыльями птиц, Потом внезапно я увидел перед, 
собой человекообразную птицу, которая сказала мне: “О 
Александр! Зачем, не познав земного, ты стремишься по- 
знать небесное? Возвращайся скорее на землю, пока ты 
не стал пищей птиц...” И я повернул по высшей воле и 
спустился на землю, далеко от стана, в семи днях пути. 
Я был наполовину мертв». 

В Санкт-Петербурге в Эрмитаже хранится византий- 
ская серебряная чаша ХП века. Среди множества рель- 
ефных фигур на ней находится изображение этого ле- 
гендарного полета Александра. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


Крылья Дедала 
и Икара 


В Афинах некогда жил велико- 
лепный художник, архитектор, 
скульптор и талантливый мех. 
ник Дедал. Он отличался очень 
вспыльчивым характером и не раз 
ввязывался в драки. Однажды Де- 
дал столь сильно осерчал на сво- 
его ученика, что, ослепленный 
гневом, случайно убил его. Что- 
бы избежать наказания в своем го- 
роде, он бежал вместе с сыном на 
остров. Крит, а потом в Египет. 

В Египте Дедал построил ряд ве- 
личественных храмов и механиз- 
мов, которые могли сами двигать- 
ся, Затем он вернулся на Крит, где 
построил для царя Миноса дворец 
с бесчисленным количеством ком- 
нат, с таким огромным числом ко- 
ридоров и такими запутанными хо- 
дами, что выйти оттуда было почти 
невозможно. Дворец понравился 
царю Миносу, поэтому он решил 
оставить Дедала навсегда у себя на 
острове. Но гениальный мастер 
начал тосковать по родному горо- 
ду ирешил убежать. Однако на всех 
дорогах и во всех портах дежури- 
‚ли стражники царя Миноса, следив- 
шие за тем, чтобы Дедал не скрыл- 
ся. Поэтому Дедал решил бежать 
дорогой, которая оставалась сво- 
бодной, — по воздуху. Он начал со- 
бирать перья и сортировать их по 
величине: мелкие складывал к мел- 
ким, а крупные к крупным. Когда 
перьев набралось много, Дедал 
стал связывать из них крылья, 
скрепляя перья воском. 




















м Как сказка стала былью 


В день побега Дедал предупре- 
дил своего сына, чтобы тот во 
всем следовал за отцом, не летел 
слишком близко к воде, так как 
волны могут захлестнуть крылья 
и отяжелить их, но и чтобы тот 
не летел слишком высоко, пото- 
му что солнце может растопить 
воск и перья распадутся. Бегле- 
цы взошли на высокую гору, 
взмахнули крыльями и взлетели 
в небо, Вскоре они оказались над 
морем. Долго летели они, и сыну 
Дедала наскучил однообразный 
полет на одной высоте, он взмах- 
нул своими легкими крыльями и 
поднялся выше, еще взмах, и он 
уже скрылся за облаками, все 
ближе приближаясь к солнцу. 
Солнечные лучи растопили воск, 
которым были скреплены перья в 
крыльях Икара. С огромной вы- 
соты сын Дедала упал вниз, в 
воды Средиземного моря... 

Имя Икар стало нарицатель- 
ным. 








Силы, действующие на бумажного змея 




















ВОЗДУШНЫЕ 
ЗМЕИ 


овременные могучие и со- 

вершенные самолеты, пс- 

ревозящие сотни людей, 
способные поднимать тонны гру- 
зов и преодолевать тысячи кило- 
метров, имеют своеобразных пред- 
шественников — маленьких, верт- 
ких воздушных змеев. Они были 
первыми рукотворными создания- 
ми, взлетевшими в небо. С них и 
начинается вся история современ- 
ной авиации и воздухоплавания. 

Пытались ли вы объяснить 
себе, почему бумажный змей 
взлетает вверх, когда его тянут за 
шнур вперед? 

Если мы сможем ответить на 
этот вопрос, то поймем также, 
почему летит и самолет, 

Парящий в воздухе змей пред- 
ставляет собой плоскую поверх- 
ность, наклоненную под углом к 
направлению ветра. Между возду- 
хом и змеем, вследствие давления 
ветра, снизу образуется как бы 
подушка сжатого воздуха, поддер- 
живающая змея, а сверху — вса- 
сывающий разреженный воздуш- 
ный слой, 

Силу давления ветра на змея 
можно разложить на две состав- 
ляющие части: одна из них идет 
параллельно поверхности змея и 
скользит вдоль него, а другая, пер- 
пендикулярная к ней, действует 
на змея. 

Эту последнюю, в свою оче- 
редь, можно тоже разложить на две 
составляющие, одна из которых 


Воздушные змеи 17 в 
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Модель летающего голубя Архита, 
воспроизведенная физиком 
Кирхемом в ХИ! веке 


аб направлена горизонтально и 
уничтожается сопротивлением 
шнура, а другая ав идет верти- 
кально вверх. Последняя состав- 
ляющая действует, следователь- 
но, как раз против силы тяжести 
и поддерживает змея в воздухе. 
Для того чтобы эта сила была до- 
статочна для преодоления веса 
змея, ветер должен быть не 
слишком слабым. То же происхо- 
дит, в сущности, в случае паря- 
щего аэроплана (т. е. при оста- 
новленном моторе), только соот- 
ветствующее давление воздуха 
создается здесь благодаря движе- 
нию самого аэроплана. Верти- 
кальная составляющая давления 











ЕГИПЕТСКАЯ 
МОДЕЛЬ 


В 1898 годув Саккаре (Еги- 
пет) была обнаружена пер- 
вая известная конструк- 
ция, представляющая, по. 
всей вероятности, модель 
летательного аппарата, 
Эта изящная деревянная 
модель точно повторяет 
форму птицы. Она выреза- 
на, предположительно, 
2300 лет тому назад! Н 
ходка не привлекла перв 
начально никакого вним: 
ния иуспешно пролежала в 
забвении до 1972 года, ког- 
да и была извлечена из за- 
пасников Каирского музея 
‘доктором Халилом Месси- 
ха. Она имеет высоко ра’ 
положенное крыло с то, 
ким аэродинамическим 
профилем, узкое эллипти- 
ческое сечение задней ча- 
сти тела и ярко выражен- 
ный хвост-киль с пазом для 
горизонтальной плоско- 
сти. Но все же, несмотря 
на этот многоговорящий 
факт, родиной воздушного. 
‘змея и местом зарождения 
‘исследований в области 
полета пока считается Ки- 
тай. 











ГРЕЧЕСКИЙ 
ДЕРЕВЯННЫЙ ГОЛУБЬ 


В истории Древней Греции 
до сих пор остается загад- 
кой и необъяснимым стех- 
нической точки зрения 
факт существования неко- 
его деревянного голубя, 
‘изобретенного, по утверж- 
дению философа Фавори- 
на, греческим полковод- 
цем и механиком Архитом 
Теренским в М веко дон. э. 
Этот голубь неким образом 
мог держаться в воздухе 
«благодаря уравновешен- 
ности и оживлялся тайно 
заключенным в нем веяни- 
ем»! Существование тако- 
го изобретения подтверж- 
дает и римский историк 
'Авл Гелий, который жил во. 
|| веке до н. э., не разъяс- 
нивший тем не менее всво- 
ем сочинении принцип 
действия этой самодель- 
ной птицы, 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


воздуха действует на крылья 
аэроплана и поддерживает его 
вес; горизонтальная составляю- 
щая, препятствующая движению, 
преодолевается силой тяги мото- 
ра. Сила, поддерживающая аэро- 
план в воздухе, будет, следова- 
тельно, тем больше, чем больше 
сила, движущая аэроплан, то 
есть чем больше скорость его 
движения. 

(Самолет — тот же змей, толь- 
ко движущая сила веревки заме- 
нена в нем движущей силой про- 
пеллера или реактивного двигате- 
ля, которая сообщает аппарату 
движение вперед и, следователь- 
но, подобно змею, заставляет его 
подниматься. 


Полеты человека 
в Китае 


В ТУ—Ш веках до н. э. на Во- 
стоке, по мнению большинства 
историков, изобрели воздушного 
змея. Это открытие приписыва- 
стся Мао Цзы, Гун Шубаню и 
Хань Синю. Китайские воздуш- 
ные змеи представляли собой 
плоскую раму из бамбука, обтя- 
нутую бумагой (на первых зме- 
ях вместо бумаги использова- 
лись и другие материалы — де- 
рево или ткань). Нередко им 
придавался облик птиц или ска- 
зочных животных. Эти привяз- 
ные летательные аппараты ис- 
пользовались уже тогда в каче- 
стве военных сигналов, а также 
для развлечений во время празд- 
ников. 








ДР Кок смавка стала быльо 


Возможно, что из Китая воз- 
душный змей распространился в 
другие страны Восточной Азии, 
Индию и на острова Океании. 

Китайский философ и мысли- 
тель ГУ века Го Хун оставил за- 
нимательные размышления о 
принципах летания в своей рабо- 
те «Бао пу цзы» («Книга учите- 
ля, хранящего единство»): «Кор- 
шун поднимается выше и выше 
по спирали, а затем ему надо 
только вытянуть два крыла, не 
ударяя больше ими по воздуху, 
чтобы он двигался вперед сам по 
себе». 

Иногда при запуске воздушно- 
го змея к нему прикрепляли раз- 
личные предметы или животных. 
Позднее стали строить змесв, спо- 
собных поднять и человека. По 
данным китайской рукописной 
книги ХГ века «Цзы чжи тун узян» 
(«Весобъемлющее зеркало исто- 
рии»), полеты человека на воз- 
душном змее происходили с УТ 
вска, однако, в связи с большой 
опасностью этих экспериментов, 
в качестве первых «пилотов» ис- 
пользовали осужденных на 
смерть преступников или воен- 
нопленных, 





Китайский воздушный змей 





ЛЕТАТЕЛЬНЫЙ 
"АППАРАТ, ОПИСАННЫЙ 
МАРКО ПОЛО 
ВХ ВЕКЕ 


Исходя измифови сказаний, 
может показаться, что чудо 
полета принадлежало ис- 
ключительно героям и бо- 
гам, но в истории прослежи- 
ваются и совершеннопроти- 
воположные свидетельства. 
Подтверждением этому мо- 
гуголужитьзаписки итальян- 
ского путешественника ХИ 
века Марко Поло, 
Однажды он наблюдал в 
Китае следующую картину: 
*..рама (воздушный змей) 
представляет собой ре- 
шетку из ивовых прутьев, к 
каждому углу и стороне 
рамы привязывают нити, 
всего восемь, все они при-_ 
креплены другими конца- 
ми к длинной веревке, За- 
тем найдут слабоумного. 
или пьяницуи привяжут его, 
к раме, так как ни один. 
здравомыслящий человек 
нестал бы подвергать себя 
такой опасности, Это дела- 
ется в сильный ветер, 
тем змея отпускают во 
власть ветра, и он подни- 
мает раму и поддерживает 
'вв наверху, а люди держат 
ве за веревку, Если,.. рама. 
наклоняется в сторону в 
ра, они подтягивают верев- 
куи, когда рама выпрямит- 
ся, отпускают ее, и рама. 
поднимается выше... Так 
можно поднять ее на такую. 
высоту, что она не будет 
видна, если только верев- 
ка будет достаточно дли» 
ная». Таким образом, мож. 
но утверждать на основ: 
нии свидетельств этого, 
путешественника, что уже в. 
ХИ! веке человек совершал 
вполне успешные полеты! 


т 


«Дракон» (по-гречески 
змея — фтакоп) встречает- 
ся в мифологии многих на- 
родов. Крылатый, иногда 
многоголовый огнедыша- 
щий змей большую рольиг- 
‘рает в Китае и Японии, где 
является национальной эм- 
блемой. 


























В роли военного 
знамени 


В Древнем Риме существова- 
ли несколько иные воздушные 
змеи. Конструктивно они отлича- 
лись тем, что изготавливались в 
виде полой оболочки. Они ис- 
пользовались в римском войске 
как военный «штандарт». Полый 
змей в отличие от плоского не 
имел поверхностей, создающих 
подъемную силу, и не оказал ка- 
кого-либо влияния на развитие 
идеи крылатого летательного ап- 
парата, будучи вытеснен плоским 
змеем, 

На барельефе колонны Траяна 
в Риме, воздвигнутой в 114 году, 
изображены дакийские воины, 
несущие подобные военные зна- 
мена. Римские писатели указыва- 
ли, что фигуры состояли из ме- 
таллической морды с открытой в 
оскале пастью и мешкообразно- 
го вытянутого кожаного тела, 
соединенного с мордой. Такие 
«драконы» применялись не толь- 


Знамена в виде «драконов» 
.у древнегреческих воинов. 
Барельеф на колонне Траяна 
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ко как знамена, но и в качестве 
сигнального средства. Эти знаме- 
на, поднимаемые в воздух силой 
ветра, были довольно широко 
распространены, что доказывают 
и летописные данные, и матери- 
альные памятники. На Ближнем 
Востоке им придавали вид ужа- 
сающего дракона для устрашения 
врага. 


Монгольские змеи. 
ХШ век 


Применяли таких или подоб- 
ных воздушных змеев в своих 
кровавых и знаменитых походах 
некоторые монгольские воена- 
чальники. Силезский летописец 
Грюнаген, описывая битву при 
Лигнице в 1241 году, упоминал 
о «зловонной, извергающей дым 
машине монголов». Летописец 
указал, что монголы против хри- 
стиан «разнуздали адские кол- 





Летающий змей 
с ракетным 
двигателем» 
в хвосте. Из 
берлинской рукописи 


(1490 г.) 


ЯПОНСКИЕ ДРАКОНЫ 


В Японии пустотелые «дра- 
коны», оснащенные специ- 
‘альными мордами с рас- 
крытой в оскале пастью, 
использовались для прове-_ 
‘дения целого ряда нацио- 
нальных праздников еще с 
У века до н. э. Так, ежегод- 
но японцы 5 мая вывеши- 
вали на своих домах этих 
здраконов», если втечение. 
‘этого года у них родились 
сыновья, 


«и пусти нА воздух 
НА ГРАД» 


О том, что славяне умели 
изготавливать летатель- 
ные аппараты, мы узнали 
из летописи, описываю- 
щей осаду византийской 
‘столицы Царьграда киев- 
ским князем Олегом в 906 
году: «Сотвори коня илюди 
бумажны, вооружены и по- 
злащены, и пусти на воздух 
на град; видев же греци и 
убояшася». 


Европейский военный штандарт г 5 


в виде полого змея 











довские силы», и в результате 
христианские войска обратились 
в бегство. 

Другой летописец, поляк Длу- 
гоч, рассказывал о «чудовищном 
штандарте» монголов, на древке 
которого сидела ужасная черная 
бородатая голова, извергавшая 
дым, пар и зловоние. 

Свидетельств о том, что мон- 
голы применяли «драконов» в 
России, нет. Тем не менее слово 
«змей», применяемое нами к бе- 
зобидному бумажному змею, мо- 
жет быть, показывает, что в Рос- 
сии познакомились с этим чудом 
не с радостью, Хотя вполне воз- 
можно, что славяне знали о воз- 
душных змеях задолго до появле- 
ния монголов, поэтому в своих ле- 
тописях и не уделили внимания их 
использованию в монгольских 
войсках. 


Змеем управляли 


В Эйхштадте в конце ХУ — 
начале ХУ века проживал выда- 
ющийся инженер того времени 
Конрад Кизер. В своей рукописи 
от 1405 года он рассказывал о 

















«летающем драконе» и даже при- 
вел рисунок этого приспособле- 
ния. Если верить автору, то 
змеем можно было управлять с 
помошью специальной рукоятки, 
к которой он был привязан на 
длинной веревке. Голова змея 
была выполнена из пергамента и, 
чтобы не теряла свою форму, 
имела жесткий каркас из дерева. 
Если кто-либо направлял пасть 
змея против ветра, тот тут же 
взлетал и ветер надувал его тело. 





мы Как сказка стала былью 


Воздушные змеи на 

жестких древках 

(И в.) и на гибкой 
привязи (ХУ в.) 


«АГИТАЦИОННЫЙ 
ДРАКОН» 


ВХ веке известный физик 
Кирхер выступил с инте- 
ресным предложением ис- 
пользования воздушных 
‘змеев для пропаганды хри- 
стианской веры среди 
язычников, По его мысли, 
светящийся в воздухе 
здракон» сустрашающими 
надписями на нем в адрес. 
неверущих мог стать са- 
мым лучшим агитацион- 
ным средством. Однако 
‘доподлинно неизвестно, 
применялись ли змеи с 
этой целью на практике. 





с латинской надписью: 
«Гнев Божий» (ХИИ в.) 


Летающий змей. 
"Из рукописи 
Кизера (1405 г.) 











«ЖИВУЩИЕ 
НА НЕБЕСАХ» 


ченые-зоологи уже дли- 

тельное время пытаются 

объяснить происхождение 
птиц, К сожалению, эта пробле- 
ма полна тайн и загадок. Некото- 
рые ученые считают, что птицы 
произошли от маленьких динозав- 
ров, научившихся лазить по дере- 
вьям, и через какое-то время у них 
появились перья, которые помо- 
гали им перепархивать с ветки на 
ветку. Другие ученые полагают, 
что перья образовались у динозав- 
ров вовсе не для порхания, а для 
утепления. Около 200 миллионов 
лет назад жил сравнительно нс- 
большой динозавр, который пере- 
двигался по земле, и для того что- 
бы не замерзнуть, его тело покры- 
вали маленькие перышки. В 
‘Америке был найден еще один ди- 
нозавр, претендующий на предка 
птиц, его назвали протоавие — 
первоптица. Он еще не умел ле- 
тать, но по строению скелета, раз- 
мерам мозга очень близок совре- 
менным птицам. В середине ХХ 
века был найден целый скелет за- 
тадочного существа, жившего. бо- 
лее 140 миллионов лет назад. Это 
уже был не динозавр, но и не пти- 
ца. Существо обладало перьями, 
крыльями и хвостом. Его назвали 
архиоптерикс. В конце ХХ века 
были обнаружены останки птицы, 
которая жила более 100 милли- 
онов лет назад. Ее назвали энан- 
циорнис — противоположная 
птица. Она вымерла около 70 


«Живущие на небесах» |7 
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Ящерохвостый энанциорние 


миллионов лет назад. Название 
«противоположная птица» было 
присвоено из-за необычного стро- 
ения скелета. У энанциорниса 
хвост имел позвонки, как у яще- 
рицы, в отличие от современных 
птиц. Однако энанциорнис тоже 
не был предком современных 
Итиц, Скорее всего, настоящим 
предком птиц был амбиортус, 
живший около 140 миллионов лет 
назад. Строение скелета, в том 
числе хвоста амбиортуса, впол- 
не соответствует современным 
птицам, 

Птицы — поразительные со- 
здания природы, все строение их 
тела идеально приспособлено к 
полету в атмосфере. Во-первых, 
они отличаются очень небольшим 


Каудитерикс (динозавр, 
покрытый перьями) 


















весом; даже самые большие птицы очень легки. Это свя- 
зано со строением их скелета. У многих птиц в костях 
есть воздушные полости, благодаря которым облегчает- 
ся весь скелет. Ребра птиц соединяются таким образом, 
чтобы обеспечивать твердую поддержку телу при дви- 
жении крыла вниз. Кости черепа отличаются очень тон- 
кими стенками. Вместо зубов, челюстей, в которых мно- 
го тяжелых костей и мускулов, птицы имеют полый, по- 
чти невесомый, но прочный клюв. 

У птиц имеются великолепные крылья. Основные 
несущие перья крыльев прикрепляются к кости пред- 
плечья прочными связками, называемыми сухожилия- 
ми, вспомогательные несущие перья крыла таким же 
образом прикреплены к плечу. 

Каждое крыло управляется отдельным набором мус- 
кулов, так что в полете птица может контролировать 
любос свое перо в отдельности. При движении крыла 


вверх главные и некоторые вспомогательные несущие 






Протоавис 
(нелетающая 
первоптица) 


перья повернуты таким образом, что их концы смотрят 
вверх и воздух свободно проходит сквозь них. При дви- 
жении крыла вниз все несущие перья повернуты плоско- 
стью вниз и не пропускают сквозь себя воздух. В этом 
случае птица отталкивается от воздуха, словно веслом, 
и поднимается в небо. 

Сильные мускулы, двигающие крылья, прикрепляют- 
ся к грудной клетке максимально близко к центру тя- 
жести. 

Сравните еще и такие особенности: отношение веса. 
человеческого тела к весу мускулов в семьдесят раз мень- 
ше, чем у птицы! Человек в восемьсот раз тяжелее воз- 
духа, а птица только в двести! 

Так что, как видите, все, что есть у птицы, создано 
лишь с одной целью — летать! 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





= Ра. ЗЕ Как сказка стала былью 


Живые планеры 


Самолеты устроены вовсе не 
наподобие птиц, как обыкновен- 
но думают, а скорее наподобие 
других живых существ: белок-ле- 
тяг, шерстокрылов или летучих 


у _ Пикирование 
‚орлана-белохв 


рыб. Впрочем, названные живот- 
ные пользуются своими летатель- 
ными перепонками не для того, 
чтобы подниматься вверх, а лишь 
для того, чтобы совершать боль- 
шие прыжки — «планирующие 
спуски», как выразился бы летчик. 

В Индо-Малайской области 
водится крупный вид летучей бел- 
ки — тагуан — величиной с нашу 
кошку; когда тагуан развертыва- 
ет свой «планер», его ширина до- 
стигает полуметра. Такие круп- 
ные размеры летательной пере- 
понки позволяют животному 





Белка-летяга 





Отпечаток 


археоптерикса 
(120 тысяч лет 


«Живущие на небесах» 


























совершать, несмотря на сравни- 
тельно большой вес, перелеты 
метров на пятьдесят. А шерсто- 
крыл, который обитает на Зонд- 
ских и Филиппинских островах, 
делает прыжки длиной даже до 
70 м, 


Летающие растения 


Растения также нередко прибе- 
гают к услугам «планеров» для 
распространения своих плодов и 
семян. Многие плоды и семена 
снабжены либо пучками волос- 
ков, как тополиный пух, хохолки 
одуванчика, козлобородника, 
хлопчатника, которые действуют 
подобно парашюту, либо же под- 
держивающими плоскостями в 
форме отростков, выступов и 
тому подобное. Такие раститель- 
ные планеры можно наблюдать у 
хвойных, кленов, вязов, березы, 
граба, липы, многих зонтичных и 
других. 

В книге Кернера фон Марила- 
уна «Жизнь растений» читаем об 
этом следующее: 
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6 в 


Летучие семена деревьев: а 


клена; б — 





сосны; 


в — карагама; г — березы 


«При безветрии в солнечные 
дни множество плодов и семян 
поднимается вертикальным воз- 
душным течением на значитель- 
ную высоту, но после захода солн- 
ца обыкновенно снова опускае 
ся неподалеку. Такие полеты 
важны не столько для распро- 
странения растений вширь, сколь- 
ко для поселения на карнизах ив 
трещинах крутых склонов и от- 
весных скал, куда семена не мог- 
ли бы попасть иным путем. Гори- 
зонтально же текущие воздушные 
массы способны переносить рею- 
щие в воздухе плоды и семена на 
весьма большие расстояния. 

У некоторых растений крылья 
и парашюты остаются в соедине- 
нии с семенами только на время 
полета. Семянки татарника спо- 
койно плывут по воздуху, но как 
только встретят препятствие, 
семя отделяется от парашюта и 
падает на землю. Этим объясня- 
ется столь частое произрастание 
татарника вдоль стен и заборов. 














Плод. 
козлобородника 


Франсиско Гойл 
«Искусство полета» 
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В других случаях семя остается 
все время соединенным с пара- 
шютом». 

Растительные планеры во мно- 
гих отношениях даже совершен- 
нее изобретенных человеком. 
Они поднимают сравнительно со 
своей собственной массой гораз- 
до больший груз. 

Кроме того, этот растительный 
планер отличается автоматической 
устойчивостью: если семечко ин- 
дийского жасмина перевернуть, 
оно само повернется обратно вы- 
пуклой стороной вниз; если при по- 
лете семечко встречает преграду, 
оно не теряст равновесия, не пада- 
ст, а плавно опускается вниз. 


«ПОЛЁТЫ» 
С КОЛОКОЛЕН 


истории авиации первые 
ка’ тастрофы начали проис- 
ходить уже в Средневеко- 
вье. И это, пожалуй, более чем 
Удиви льно. Во времена всесилья 
Церкви и беспощадных гонений на 














ыы 


колдунов, ведьм и инакомыслящих 
человек продолжал мечтать о за- 
претном плоде — о свободном 
полете. Расскажем о некоторых. 
из этих смельчаков «летунов», 
попавших в исторические анналы. 

Оливер из Малсебери в 1020 
году, приделав самодельные кры- 
лья, совершил прыжок с коло- 
кольни монастыря. Полет был 
недолгим и привел к перелому 
ног. Но эта неудача не сломила 
одержимого естествоиспытателя, 
получившего прозвище Летаю- 
щий Монах, а всего лишь убеди- 
лавтом, что надо было установить 
крепление к ногам хвостовых ста- 
билизирующих плоскостей. Дожи- 
вая свой век, он много раз жало- 
вался, что позабыл об этой досад- 
ной мелочи, 

Подданному турецкого султа- 
на Арслана И сарацину из Кон- 
стантинополя, прыгнувшему с 
одним лишь плащом, в который 
были вшиты ребра жесткости, 
повезло значительно меньше: 
одно из ребер жесткости слома- 
лось в полете, и смельчак погиб. 

Так же трагично окончилась 
попытка гимнаста сарацина в 
1178 году в Константинополе. Он 
решился за крупную сумму денег 
совершить во время очередных 
конных ристалищ перелет через 
все беговое поле. Отчаянный 
изобретатель самостоятельно из- 
готовил матерчатые крылья, при- 
шил их к специальному костюму, 
причем для жесткости вшил в 
крылья ивовые прутья. Он бро- 
сился с высокой башни и через 
мгновение сломал себе шею. 
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Франц Георг Герман. «Полет священника» 


В 1507 году изобрел новые крылья шотландский аб- 
бат Дамиан. Результаты этого безрассудного опыта ока- 
зались на сей раз менее трагичны — изобретатель всего 
лишь сломал себе ногу. Все соседи и прихожане осмеи- 
вали этого неудачника. Сам же аббат объяснял аварию 
тем, что среди перьев орлов и голубей затесались по не- 
досмотру и куриные перья. А куры, как известно, не уме- 
ют летать, 


«Полёты» с колоколен 











В ПОИСКАХ КРЫЛЬЕВ —””х ь = 








Подобные происшествия про- 
должались долгое время, когда, 
наконец, одному из этих тысяч 
смельчаков удалось в ХУП веке 
продержаться какое-то время в 
воздухе и ничего себе не сломать. 
Счастливчика звали Жезерфеном 
Селиби. Прыгнув с башни в Гала- 
те (торговом центре Стамбула), 
он, прежде чем коснуться земли, 
по свидетельству очевидцев, про- 
летел некоторое расстояние по 
воздуху, но и только. 

Во многом аналогичная история 
произошла в России в ХУ! веке, 
где «боярский холоп Никитка в 
присутствии царя Ивана ТУ Гроз- 
ного и при большом стечении на- 
‘рода с помощью какого-то крыль- 
чатого аппарата совершил удачный 
полет с колокольни. Но царь, от- 
личавшийся порой болезненным 
непостоянством и импульсивнос- 
тью, приказал отрубить Никитке 
голову, а его ‚летательный аппарат 
сжечь за «содружество» с нечистой 
силой, так как «человек не птица, 
крыльев не имеет, А еще же при- 








Первая крыльчатая 
машина, прошедшая 
‘научную экспертизу, — 
снаряд Бенье. Из 
Французского издания 
1678 года 
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Орнитоптер (греч. оп — 
птица) — механизмы, 
предназначенные для по- 
лета с помощью подвиж- 
ных машущих крыльев 
Отличались по своему уст- 
ройству от простых чпри- 
вязных крыльев» и «летаю- 
щих повозок», упоминае- 
мых в различных мифах, 
Предполагалось, что при 
помощи системы рычагов 
удастся повысить эффек- 
тивность человеческих мус- 
кулов. 


Геликоптер (от греч, слов 
‘пех — спираль и риегоп — 
крыло) — устаревшее на- 
звание вертолета. 


Полет с помощью 
льной силы. 
Английская гравюра 
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ставит себе аки крылья деревянны, 
против естества творит. То не Бо- 
жье дело, а от нечистой силы». 

Столь неудачные полеты ни- 
коим образом не увеличили об- 
щие знания о принципах полета 
и планирования. В какой-то мере 
эти прыжки были даже шагом 
назад в сравнении с практикой 
использования плоских воздуш- 
ных змеев. До ХПХ века в Евро- 
пе не предпринималось серьсез- 
ных шагов для научного изуче- 
ния феномена полета, 


ПЕРВЫЕ ПРОЕКТЫ 
ЛЕТАТЕЛЬНЫХ 
МАШИН 


ХШ-—ХПУ веках в куль- 
В турной жизни Западной 

Европы произошли боль- 
шие перемены. Появились уче- 
ные, которые обратились прежде 
всего к исследованию природы. 
Их работы положили начало со- 
временной науке. В прелшеству- 
ющие века наука почти не разви- 
валась. Религия и Церковь, все- 
сильная в то время, мешали 
развитию человеческой мысли и 
культуры. 


Машущие крылья 
Роджера Бэкона 


Впервые заговорил о возмож- 
ности создания летательной ма- 
шины с машущими крыльями (ор- 
нитоптера) английский фило- 
соф иестествоиспытатель Роджер 
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настырскую тюрьму, где и содер- 
жался почти до самой смерти. 

В своем труде «О тайных ве- 
щах в искусстве и природе» Бэ- 
кон писал: «Можно построить 
машины, сидя в которых, человек, 
вращая приспособление, приводя- 
щее в движение искусственные 
крылья, заставлял бы их ударять 
по воздуху, подобно птичьим». 

Кроме того, Роджер Бэкон 
предсказал создание телефона, 
самодвижущихся повозок и опи- 
сал устройство телескопа, 





Геликоптер 
Леонардо да Винчи 


«Пойми разумное основа- 


ние — и тебе не потребуется опы- 
и ы та», — говорил великий Леонардо. 
Родмевр Бэкот (1214—1295 Молодость Леонардо да Вин- 





чи прошла во Флоренции. Леонар- 
до с детства отличался добрым, 
Бэкон. Он был учеником философа Гроссетеста, учился | спокойным характером, физичес- 
сначала в Оксфорде, затем в Париже, изучал основы всех | кой красотой и прекрасными спо- 
возможных научных дисциплин: математики, медицины, собностями. Это побудило отца. 
права, теологии, философии... В середине столетия он | отдать Леонардо для обучения в 
вступил в орден францисканцев. Начиная с 1257 года пол- 

ностью отдался научным исследованиям. Работал он в 

сложных условиях, при постоянных помехах, которые го 
ему чинило духовенство. Условия изменились,  _ 

когда Папой Римским становится его приверже- 7 
нец Климент ПУ, давший Бэкону возможность ра- — 
ботать по осуществлению его проектов. Бэкон срав- 
нительно быстро написал свои главные труды 
(1266—1268 гг.), но и в последние годы жизни про- 
должал интенсивно творчески работать. Его произве- 
дения не только идейным содержанием, но и самим то- ^ 
ном и агрессивностью раздражали консервативных уче- 
ных и церковную иерархию. Когда Бэкону уже не смог 
помочь папский представитель, он был заключен в мо- | Орнитоптер 
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студию художника и ученого 
Андреа Вероккьо, под руковод- 
ством которого он изучил не толь- 
ко живопись, ваяние, архитектуру, 
но и прошел начальный цикл по- 
чти всех точных наук современной 
ему эпохи. Получив образование 
и занимаясь живописью и инже- 
нерным делом вне корпорации 
ученых, Леонардо да Винчи не 
имел связи с официальным науч- 
ным миром своего времени. Он ни- 
когда не публиковал своих трудов 
и исследований и поэтому не ос- 
тавил после себя никакой «своей 
школы». 











Автопортрет 
„Леонардо да Винчи 
(1452—1519 гг.) 


ИЗОБРЕТЕНИЯ 
ВЕЛИКОГО ЛЕОНАРДО 


В дневниках и записках 
`Леонардо да Винчи иссле- 
‘дователи обнаружили мно- 
жество открытий и разра- 
боток в сфере естество- 
знания, математики, меха- 
никии другихотраслях тех- 
ники, которые были сдела- 
ны Леонардо задолго до их 
официального признания, 
приписываемых уже др! 
тим ученым. 
Вот некоторые разработки 
Леонардо: предложение 
первого анемометра — 
прибора для измерения 
скорости ветра; проект 
митральезы — прообраза 
пулеметов — и разнос 
разных крепостных и осад- 
ных машин; модели прял- 
ки, машины для выделки 
‘иголок и для стрижки сук- 
наит. п. 











В Италии еще в начале ХУ ве- 
ка наука была тесно связана с ис- 
кусством. Этому содействовал ин- 
терес художников к перспективе, 
анатомии, математике. Признавая 
исключительную одаренность Ле- 


Наброски Леонардо 
да Винчи: 

1 — геликоптер 
с архимедовым 
винтом; 

2 — пирамидальный 
парашют 





онардо-живописца, современники 
сетовали на то, что он отвлекался 
от искусства своими мало кому 
понятными научными изыскания- 
ми. Леонардо да Винчи оставил 
преимущественно черновые руко- 
писные материалы, нигде не опуб- 
ликованные, которыми впослед- 
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ствии пользовались другие уче- 
ные. Вот почему Леонардо да Вин- 
чи как гениальный художник изве- 
стен неизмеримо шире, чем как 
‘ученый или техник. 

Леонардо да Винчи оставил 
нам также несколько проектов 
орнитоптеров. Изучая анатомию 
птиц, выясняя детали устройства 
их летательных органов, он ста- 
рался искусственно воспроизвес- 
ти птичьи крылья. Он просктиро- 
вал несколько вариантов таких 
крыльев для человска. 

Первыми были отдельные 
крылья, удерживаемые челове- 
ком в руках, наподобие тех, с ко- 
торыми прыгали средневековые 
«летуны». 

Позднее появилась рама, кото- 
рая держится в руках, а крылья 
приводятся в движение ногами. 

В третьем варианте крылья со- 
членены с остовом, в котором ис- 
пытатель находится в сидячем 
положении. 

Кроме этого, Леонардо оставил 
сочинение «О летании птиц», на- 
писанное в 1505 году. Он пытался 
‘определить сопротивление возду- 
ха, проделывая простейшие опы- 
ты. Он делал опыты с падающими 
телами и с телами, движущимися 
по воде, и даже с досками, наклон- 
но движимыми в воздухе, — это 
первый в истории прототип крыла. 
‘аэроплана. За два века до Ньюто- 
на, который определил сопротив- 
ление жидкости, да Винчи уже ре- 
шил эту проблему. 

Ученый вплотную подошел к 
проблемам аэромеханики и, в ча- 
‘стности, аэродинамической силы. 
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Он впервые выделил такие не- 
обходимые элементы конструк- 
ции современных самолетов, как 
фюзеляж, поворотное хвостовое 
оперение и убирающиеся шасси. 

Он же предложил первый в ис- 
тории проект вертолета. Суще- 
ствует эскиз этого мастера, где 
изображена машина с двумя вин- 
товыми поверхностями, вращаю- 
щимися на вертикальном валу. 
Это необыкновенное предвидение 
удивляет еще и тем, что в ХУ веке 
не использовали и не знали даже 
гребного винта для морских судов. 

На другом эскизе Леонардо да 
Винчи изобразил первый в исто- 
рии проект парашюта. Он изобра- 
зил человека, подвешенного на 
четырех веревках к большому 
полотняному шатру в виде четы- 
рехгранной пирамиды. 





Неподвижное 
крыло Христиана 
Гюйгенса 


Гюйгенсом был предложен но- 
вый вариант летательного аппара- 
та тяжелее воздуха, в конструкции 
которого наблюдается значитель- 
ный прогресс в сравнении с пер- 
выми проектами орнитоптеров. По. 
большому счету это был даже не 
орнитоптер, а полноценный само- 
лет, Модель имела неподвижное 
крыло, два пропеллера и двига- 
тель из закрученных жил живот- 
ных. Крыло своей формой напоми- 
нало обычного плоского воздуш- 
ного змея. Пропеллеры впервые 
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располагались в плоскости, пер- 
пендикулярной направлению дви- 
жения, как на современных само- 
летах, и вращались в противопо- 
‚ложные стороны, что должно было 
устранить реактивный момент 
(закручивание аппарата). 
Подъемная сила и поднимает 
самолет в воздух. Рассмотрим 
крыло движущегося самолета. 
Сначала предположим, что кры- 
ло установлено строго горизон- 
тально. Тогда набегающие на него 
струйки воздуха будут огибать его 
совершенно одинаково и давление 





Гюйгенс Христиан 
(1629—1696 гт.) — выда- 
ющийся нидерландский 
механик, физик и матема- 
тик, некоторое время рабо- 
тал в Париже, 
ВХМЕ-ХИИвеках появилась 
острая необходимость в но- 
вых двигателях для ману- 
фактур и различных пред- 
приятий. Ученые всех стран 
‘начали усиленно работать в. 
этом направлении. Пюйгенс 
совместно с французским 
физиком Дени Папеном 
разработал пороховой дви-. 
гатель, однако для осуще- 
ствления этого изобретения 
требовалось время и новые 
изыскания. Пойгенсу пр 
надлежит изобретение ма- 
ятниковых часов со спуско- 
вым механизмом, открытие 
законов колебания Физи- 
ческого маятника. Он также 
создал волновую теорию 
‘света и объяснил двойное 
лучепреломление, Ему же 
принадлежит открытие 
кольца у Сатурна и его спут- 
ника Титана. 


„Летательный аппарат 
с неподвижным крылом 
и двумя винтовыми 
пропеллерами 














воздуха под и над крылом будет 
тоже одинаковым. 

`У носовой части крыла давление 
повысится, так как уменьшится ско- 








рость воздуха (он как бы упирает- 
ся в носок крыла). А позади крыла, 
наоборот, создастся разрежение, 
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Фюзеляж (франц, Ризе-1аде) — корпус летательного аппарата. Связывает 
между собой крылья, оперение и иногда шасси. 


Крыло — часть летательного аппарата, создающая подъемную силу при 
полете в атмосфере. Также обеспечивает устойчивость и управляемость 
вполете. Сейчас различается несколько типов крыла: прямоугольное, тра- 
пециевидное, стреловидное и треугольное. 


Пропеллер (от лат. ргорейо — толкаю вперед) — то же, что и воздушный 
винт — устройство, создающее тягу для полета аэроплана.. 





Первые проекты летательных машин “7 





В ПОИСКАХ КРЫЛЬЕВ 7х ь = 





















































Характер обтекания различных по форме тел 


так как струйки соединятся друг с другом на некотором 
расстоянии от крыла. На нижнем рисунке области повы- 
шенного давления обозначены знаком «+», а пониженно- 
го — «>». В результате из-за разности давлений возникает 
‘сила, называемая аэродинамической. Направлена она в сто- 
рону движения потока воздуха. 


Знаешь ли ты, что... 

Аэромеханика — раздел механики, изучающий рав- 
новесие и движение газообразных сред и механиче- 
ское воздействие этих сред на погруженные в них твер- 
дые тела. Разделяется на аэродинамику и аэростатику. 

Аэродинамика изучает законы движения газа (напри- 
мер, воздуха) и силы, возникающие на поверхности об- 
текаемого газом тела. Основная задача аэродинами- 
ки — определять силы, действующие на движущееся 
в газе тело, распределение давления на его поверхно- 
сти, изучение направления струй, действующих на 
него, и так далее. 

'Аэростатика изучает условия равновесия газов и 
действие неподвижных газов на погруженные в них 
твердые тела. 

'Аэродинамическая сила — сила, с которой газооб- 
разная среда (например, воздух) действует на поверх- 
ность движущегося в ней тела (например, крыла само- 
лета). Аэродинамическую силу (аэродинамическое 
сопротивление) можно разложить на аэродинамиче- 
‘ское сопротивление, подъемную силу и боковую силу, 
‘перпендикулярную первым двум. 

Подъемная сила — одна из составляющих аэроди- 
‘намической силы давления жидкой или газообразной 
среды на движущееся в ней тело, направлена перпен- 
дикулярно скорости движения тела. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





Теперь установим крыло под 
углом к потоку (угол называется 
углом атаки). В этом случае над 
верхней частью крыла струек бу- 
дет меньше, чем снизу, а скорость 
их движения сверху будет больше. 
Причем для увеличения разницы 
в скорости часто делают верхнюю 
поверхность крыла более выпук- 
лой, чем нижнюю. В результате 
давление воздуха на верхней по- 
верхности крыла будет меньше, 
чем на нижней. Кроме того, дав- 
ление воздуха у носка крыла, как 
мы уже установили, возрастет, а у 
конца уменьшится. В результате 
образовавшейся разности давле- 
ний возникает полная аэродинами- 
ческая сила К, направленная под 
углом к набегающему потоку. 

Если теперь силу А разложить 
на вертикальную и горизонтальную 
составляющие, то мы и получим 
подъемную силу У (так называют 
вертикальную составляющую) и 
силу лобового сопротивления О 
(горизонтальная составляющая). 

Аэродинамическое совершен- 
ство крыла характеризуется аэро- 
динамическим качеством. Оно рав- 
но отношению подъемной силы к 
лобовому сопротивлению. Чем 
больше это отношение (то есть 
выше аэродинамическое качество), 
тем лучше самолет. Лобовое сопро- 
тивление — результат действия 


Подьемная сила крыла 
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нескольких сил, вызываемых раз- 
ными причинами. Одна из них — 
трение воздуха о поверхность кры- 
ла. Чем меныше шероховатость по- 
верхности, тем, следовательно, это. 
сопротивление меньше. При малых 
скоростях полета сопротивление 
трения может составлять до двух 
третей общей силы лобового со- 
противления. Другая причина воз- 
никновения лобового сопротивле- 
ния — сила давления воздушного 
потока, зависящая от формы и раз- 
меров крыла. 


Идея 
использования 
винта 


Водяной винт был известен 
еще со времен Древнего Египта. 
Усовершенствование винта 
приписывается величайшему из 
ученых античности Архимеду. 





Зрженёд0и винт 


Архимед родился около 287 года 
до н. э, в Сиракузах, он был сы- 
ном астронома Фидия И, ВИДИМО, 
родственником царя Гиерона И. 
ВТУ веке н. э. в Китае уже был 
известен принцип детской игруш- 
ки «летающая палочка» (пропел- 
лер на стержне, поднимающийся 


'Сход воздушных 
вихрей с концов 
лопастей воздушного 
винта 


«ЕВЕ» 


Воздушные 
деревянные винты 





Воздушный винт 
времен Второй 
мировой войны: 
1 — обтекатель 
винта (кок); 
2 — лопасти 
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Клееный воздушный 
винт 


`Мельница канареких 
крестьян 











в воздух после раскручивания). 
Китайский мыслитель и философ 
Го Хун в ТУ веке предлагал ис- 
пользовать этот принцип для пу- 
тешествия по воздуху. Он был 
первым, кто предложил идею ап- 
парата с тянущим винтом. 

В ХУ ХУ веках большое рас- 
пространение получили ветряные 
мельницы, что было огромным 
шагом вперед от простого водяно- 
го винта. Впоследствии мельницы 
приобрели подвижный «шлем», 
чтобы ориентировать крылья по 
направлению ветра. 
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Фокус с вертушкой 

Необходимо из тонкой папиросной бумаги вырезать 
маленький прямоугольничек, перегнуть его по сред- 
ним линиям и снова расправить, так вы будете знать, 
тде центр тяжести такой фигуры. Положите теперь бу- 
мажку на острие торчащей иглы таким образом, что- 
бы игла поддерживала се как раз в этой точке. 

Бумажка останется в равновесии: она подперта в 
центре тяжести. Но от малейшего дуновения она нач- 
нет вращаться на острие. 

Приблизьте к нему руку, как показано на рисунке, 
но приближайте осторожно, чтобы бумажка не была 
сметена потоком воздуха. Вы увидите странную вещь: 
бумажка начнет вращаться, сначала медленно, потом 
все быстрее. Отодвиньте руку — вращение прекратит- 
ся. Приблизьте — опять начнется. 

Это загадочное вращение одно время — в 1870-х 
годах — давало многим повод думать, что тело наше 
обладает какими-то сверхъестественными свойствами. 
Любители мистического находили в этом опыте под- 
тверждение своим туманным учениям об исходящей 
из человеческого тела таинственной силе. Между тем 
причина вполне естественна и очень проста: воздух, 
нагретый снизу вашей рукой, поднимается вверх и, на- 
пирая на бумажку, заставляет ее вращаться, подобно 
всем известной спиральной «змейке» над лампой, по- 
тому что, перегибая бумажку, вы придали ее частям 
легкий уклон. 

Внимательный наблюдатель может заметить, что 
‘описанная вертушка вращается в определенном направ- 
лении — от запястья, вдоль ладони, к пальцам. Это 
можно объяснить разницей температур названных ча- 
стей руки: кончики пальцев всегда холоднее, нежели 
ладонь, поэтому 
близ ладони образу- 
ется более сильный 
восходящий поток 
воздуха, который на- 
пирает на бумажку 
сильнее, чем поток, 
порождаемый теп- 
лотой пальцев. 





ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





В 1475 году идею использова- 
ния винта для создания подъем- 
ной силы высказал Леонардо да 
Винчи. 

В 1689 году Х. Гюйгене впер- 
вые предложил использовать воз- 
душный винт для создания тяги 
крылатого летательного аппарата. 
По форме винт Гюйгенса отличал- 
ся от архимедова винта и винта 
Леонардо да Винчи, напоминая 
крылья обычной ветряной мель- 
ницы. 

Необходимо отметить, что рус- 
ский ученый М. В. Ломоносов в 
1754 году построил модель лета- 
тельного аппарата (вертолета) с 
воздушным винтом. 

Вплоть до середины 1930-х го- 
дов на пассажирских самолетах 
использовали деревянные воздуш- 
ные винты. Но мощность двигате- 
лей росла, это требовало увеличе- 
ния общей площади поверхности 
лопастей винтоаэроплана. По- 
скольку винты из дерева обычно 
делали двухлопастными, то увели- 
чивать их площадь можно было 
двумя путями: делать винты боль- 
шего диаметра или увеличить ши- 
рину лопасти. Но эти пути вели в 
тупик, так как чем больше диаметр 
винта, тем быстрее Должны ДВи- 
гаться концы ‘лопастей, ас прибли- 
жением скорости конца лопасти к 
скорости звука резко возрастают 
потери мощности (в основном ИЗ- 
за сопротивления воздуха). Чрез- 
мерное же увеличение ширины 
лопастей ведет к резкому возраста- 
нию их сопротивления и снижению 
коэффициента полезного действия 
винтоаэроплана. 
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Модель винта нового типа 
с лопастями из композитных 
материалов (из металлической или 
неметаллической основы) 





Выходом из этого положения 
явились винты из металла с 3—4 
лопастями. Сначала их делали так, 
что угол установки лопастей фик- 
сировали перед полетом на земле. 
Нопри скоростях полета больших, 
чем 300 км/ч, потребовались вин- 
ты, шаг которых можно было бы 
регулировать в полете. Дело втом, 
что на взлете и во время полета для 
лучшего использования мощности 
двигателя эти углы должны быть 
разными. Так появились винты с 
изменяемым углом установки ло- 
пастей (с изменяемым шагом). 

С приходом в авиацию реак- 
тивных двигателей воздушные 
винты нашли применение в тур- 
бовинтовых двигателях. А сегод- 
ня, когда топливо становится все 
дороже, созданы высокоэконо- 
мичные воздушные винты, так на- 
зывасмые винтовентиляторы с 
8—12 тонкими изогнутыми лопа- 
стями. По сравнению с обычны- 
ми винтами они меньшего разме- 
ра и веса, гораздо меньше шумят, 
а главное, экономят почти треть 
топлива аэроплана. 








«Аэродрономический» аппарат 
М. В. Ломоносова 


Великий ученый-естествоиспытатель, историк, поэт, 
заложивший основы современного русского литератур- 
ного языка, М. В. Ломоносов (1711—1765 гг.) разрабо- 
тал действующую модель настоящего геликоптера, ко- 
торая потребовалась ему для метсорологических исслс- 
дований. 

В протоколе заседания Российской Академии наук 
от | июля 1754 года имеется следующая запись: «Гос- 
подин советник Ломоносов показал придуманную им 
машину, которую он называет аэродрономической и на- 
значение которой должно быть в том, чтобы работой 


М. В. Ломоносов 
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Геликоптер 
М. В Ломоносова (1754 г.) 








крыльев, приводимых в сильное 
движение пружиной, каковые 
обычно бывают в часах, горизон- 
тально в противоположных на- 
правлениях, прижимать воздух и 
поднимать машину в направлении 
верхней воздушной области с тем, 
чтобы можно было исследовать 
условия верхнего воздуха метсо- 
рологическими приборами, к этой 
‘аэродрономической машине при- 
соединенными. Машина подвеши- 
валась на шнурке, протянутом че- 
рез два блока, и удерживалась в 
равновесии грузиками, привешен- 
ными с противоположной сторо- 
ны, при заведенной пружине тот- 
час поднималась вверх и тем обе- 
щала желаемое действие. Это же 
действие, по суждению изобрета- 
теля, еще более возрастет, если 
увеличится сила пружины, и если 
расстояние между крыльями в 
‘обеих парах их будет больше, и 
если коробка, в которую вложе- 
на пружина, для уменьшения веса 








Ломоносов Михаил Ва- 
сильевич — гениальный 
ученый-энциклопедист, 
один из ос 
ков совре 
‘ствознания, Родился в 
хангельской губернии, в 
‘семье помора, В 19 летпо- 
шел учиться в Москву. В. 
1736—1741 годах учился 
‘за границей. В 1745 году 
стал профессором. До 
конца жизни Ломоносов 
стоялв центре научной де- 
ятельности Российской 
‘Академии наук. 







будет сделана из дерева, о чем он 
‘обещал позаботиться». 

Этот проект создания летаю- 
щей машины особенно не занимал 
ученого, поэтому после ряда опы- 
тов Ломоносов оставил сго, дока- 
зательством чему является годо- 
вой отчет за 1754 год, в котором 
Ломоносов писал: «Делал опыт 
машины, которая, подымаясь 
кверху сама, могла бы поднять 
маленький термометр, дабы уз- 
нать градус теплоты на вышине, 
которая с лишком на два золотни- 
ка облегчалась, однако к желае- 
мому концу не приведена». 


Предложения 
Эмануэля 
Сведенборга 


Шведский философ и естество- 
испытатель Эмануэль Сведенборг 
(1688—1772 гт.) не брал на себя 
смелость построить самостоятель- 
но летательный аппарат, однако 
выдвинул ряд довольно перспектив- 
ных идей. Он акцентировал внима- 








Э. Саеденборга 








Реконструкция модели 
летательного аппарата 
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Рисунок летательного аппарата 
Э. Сведенборга 








ние на возможности использования 
неподвижного крыла для создания 
подъемной силы при воздействии 
набегающего потока воздуха. В ка- 
честве иллюстрации он приводил 
в пример птиц, которые могут не- 
которое время не совершать 
взмахов крыльями, просто паря, 
а также указывал на общеизвест- 
ных воздушных змеев, которые 
могут летать без единого движения. 

В его проекте предусматрива- 
лись продольные и поперечные 
силовые элементы крыла, колес- 
ное шасси и руль направления. 

Сведенборг сам указывал на 
то, что его летательный аппарат 
не способен к полетам, тем не 
менее он считал, что некоторые 
из его предложений могут ока- 
заться полезными для других ис- 
следователей. 





д ЗИ Как сказка стала былью 


ПРЕМИИ КРЕМЕРА. 


Начиная с 1959 года про- 
мышленник Кремер учре- 
дипряд денежных премий. 
Первую в размере 5 тысяч 
фунтов стерлингов (в 
1977 г. увеличена до 50 ты: 
сяч фунтов стерлингов) 
‘должен был получить тот, 
кто с помощью мускулоле- 
та на высоте не менее 3 м 
сможет преодолеть рас- 
стояние 805 м. Эта премия 
досталась в 1977 году 
изобретателю мускулоле- 
та«Госсамер Кондор» Полу 
'Маккриди. Вторая премия 
100тысяч фунтов стерлин- 
гов была присуждена 
вновь Полу Маккриди 
(1979 г) за создание мус- 
кулолета «Госсамер Аль- 
батрос», который смог 
преодолеть пролив Ла- 
'Манш. 


ПАРЕНИЕ КАК ОСНОВА 
ПОЛЕТА 


Русский военный моряк 
Н. М. Соковнин, предло- 
жившийв 1856 году проект 
управляемого аэростата, 
еще в 40-х годах ХХ века 
занимался изучением по- 
‚лета птиц и произвел инте- 
‘ресные подсчеты, сдел 
вывод, что у крупной птицы 
на каждый фунт веса ве 
тела приходится один 
квадратный метр площади 
крыльев. Он понял, что в. 
основе полета птицы — 
эффект парения. В дал 
нейшем по этому пути по-. 
шли Н. Е. Жуковский, 
О. Лилиенталь и другие 
авиаконструкторы, 




















Модель Бьенвеню 
и Лонуа 


В 1784 году два француза — 
физик-механик Бьенвеню и сстс- 
ствоиспытатель Лонуа — смасте- 
рили маленькую механическую 
модель наподобие геликоптера, 
которая легко взлетала. Изобре- 
татели надеялись, что по этому же 
принципу можно создать машину, 





Геликоптер_Бьенвеню 
и Лонуа (1784 г.) 


которая бы поднимала человека в 
небо. Модель состояла из двух 
маленьких пропеллеров, лопасти 
которых были сделаны из птичь- 
их перьев. Изобретатели попыта- 
лись увеличить свою модель, но 
не добились ожидаемых результа- 
тов. Геликоптер в натуральную 
величину не летал. 


В 1912 году московский механик В, Смуров под 

руководством Н. Е. Жуковского построил птицелет 

с гибкими крыльями и мотоциклетным двигателем 
мощностью 3,5 л. с, Вес машины — 75 кг 


Первые проекты летательных машин “7 
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Современные 


махолеты 


До сих пор изобретатели пыта- 
ются построить летательный аппа- 
рат, в котором роль двигателя мог 
бы исполнять сам человек. 

В 1955 году советским инже- 
нером А. Ю. Маноцким был по- 
строен довольно оригинальный 
моторный летательный аппарат, 
но с машущими крыльями. 3 
июля этот планер с машущими 
крыльями испытывался в небе 
над Тушинским аэродромом. Са- 
молет-буксировщик поднял пла- 
нер в небо, после чего произо- 
шла отстыковка эксперименталь- 
ной модели и та, взмахивая 
крыльями, смогла осуществить 
непродолжительный самостоя- 
тельный полет, В этой модели ор- 
нитоптера был применен прин- 
цип, по которому летательный 
аппарат использовал потоки воз- 
духа, «воздушные ямы и ухабы», 
преобразуя их в тягу. Специаль- 
ный пневматический аккумуля- 
тор запасал энергию воздушных 
потоков, воздействовавших на 
подвижное крыло, а затем преоб- 
разовывал в полезную энергию. 





Советский махолет 
БИЧ-18 (1937 2.) 
конструкции 
инженера 
Б. И Черановского 


УЕ — 


Мускулолет, 
С. Ченчикова 
(СССР, 1935 г.) 








—__ 


Махолет БИЧ-18 
(СССР, 1937 г.) 


выч. 4й 


'Махолет «Икар-1» 
(СССР, 1959 г.) 


мы 
ее: 


'Мускулолет 
«Сторк-1» 
(Япония, 1976 г.) 
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Через несколько лет на этом же 
аэродроме испытывался другой 
моторный орнитоптер — «ША-1» 
конструкции А. Шиукова и В. Ан- 
дреева. Мотор был всего в 10 л. с., 
но при этом орнитоптер все же 
смог совершить вполне успеш- 
ный полет. 

В 1961 году в Великобритании 
был изобретен очередной муску- 
лолет, то есть аппарат, летающий 
при помощи работы мускулов че- 
ловека. Он был разработан и по- 
строен группой аспирантов Саут- 
темптонского университета и на 
испытаниях 9 ноября на аэродро- 
ме Лашем смог пролететь 68 м. 

В 1977 году в США этот свое- 
образный рекорд был побит но- 
вым мускулолетом «Госсамер 
Кондор», разработанным докто- 
ром Полом Маккриди. Мускуло- 
лет имел размах крыла 29,26 ми 
вместе с пилотом велосипедис- 
том-гонщиком Брайеном Алле- 
ном весил 94 кг, За 7 минут 27 се- 
кунд этот аппарат смог преодо- 
леть по воздуху 1600 м. 

В 1979 году доктор Маккриди 
разработал новый мускулолет 
«Госсамер Альбатрос». На этом 
‘аппарате Брайен Аллен смог пе- 
релететь, ни много ни мало, про- 
лив Ла-Манш! Он вылетел из Фолк- 
‘стоуна (графство Кент) в 5 часов 
51 минуту и преодолел 36 км, 
приземлившись в 8 часов 40 ми- 
нут во Франции на мысе Гри Не. 

Этот рекорд побили только в 
1987 году, правда, по замкнуто- 
му маршруту на авиабазе ВВС 
США. Там аппарат пролетел це- 
лых 59 км. 
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`ЛЮБОПЫТНАЯ 
КЛАССИФИКАЦИЯ 


Любитель всего нового де 
ла Ланделль предложил 
свою классификацию вин- 
токрылых аппаратов по’ 
грузоподъемности и раз- 
мерам в книге «Авиация, 
‘или Воздушная навигация». 
(1863 г.): 

«Авиакюль — маленький 
летательный аппарат на’ 
одного человека. 

Ависель — барка на два- 
три человека. 

'Ав — большая барка. 
Аэронеф — маленький ко- 


Ра. ЗН Как сказка стала былью 
В вска, когда дирижаблей еще 
не было, аэростаты вполне 
ловеческом сознании, однако они 
не дали возможности свободного 


конце ХУШ— начале ХХ 
прочно обосновались в небе и че- 
передвижения в небе: аэростаты ос- 


а й й- | Раблик, 
тавались полной игрушкой в бу ом, воздушный 
ных и непредсказуемых руках вет- | корвет, 


'Мегалерн — большой ко- 
‘рабль, поднимающий до 30 
человек». 


ра. Свободный полет все еще не 
‘был доступен человечеству. В этой 
атмосфере близости запретного 
плода, который все время усколь- 
зал из рук, появляется новое, или 
же хорошо забытое старое, движе- 
ние в среде изобретателей, занима- 
ющихся исследованиями вопроса 
управляемого полета. Это движе- 
ние возглавили три необычайных 
человека: изобретатель Понтон 
д’Амекур, его друг моряк и писа- 
тель де ла Ланделль и Феликс На- 
дар, художник и фотограф, артист, 
писатель и спортсмен, которых мы 
уже упомянули в связи с появле- 
нием термина «авиация». 

О себе это новое движение за- 
явило в 1863 году изданием ма- 
нифеста в Париже, хотя истори- 
чески это направление в исследо- 
ваниях оформилось значительно 
ранее. Приведем фрагмент выше- 
названного документа: 

«Причиной того, что все по- 
пытки добиться управляемости 
аэростата в течение восьмидеся- 
ти лет терпят неудачи, является 
сам аэростат. Другими слова- 


Геликоптерная 
игрушка «птерофор», 
или «спиралифер» 





`Модель 
геликоптера 
дАмекура 





На пути к созданию самолета “7” в — 













Карикатура на Ф. Надара, 
летящего на существе тяжелее 
воздуха (1867 г.) 











ми — безумие вести борьбу с воз- 
духом с помощью снарядов, кото- 
рые сами легче воздуха. 

Поссвоей идее и по свойствам той 
среды, которая его носит в себе и по 
своей воле, аэростат никогда не бу- 
дет судном: он рожден поплавком и 
поплавком останется навсегда... 

Нужно взять за ос- 
нову обратное положе- 
ние и так формулиро- 
вать новый закон; что- 
бы вести борьбу с 
воздухом, нужно создать машины 
более тяжелые, чем воздух. 

Подобно тому, как птица тяже- 
лее воздуха, в котором она двига- 
ется, так и человек должен найти 
для себя опору в воздухе. Чтобы 
подчинить воздух себе, а не быть 
игрушкой для него, надо найти 
опору в самом воздухе, а не слу- 
жить опорой для него. 
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В воздушном сообщении, как 
и при любом передвижении, надо 
опираться только на такую среду, 
которая может сопротивляться. 

Воздух, который ниспроверга- 
ет стены, вырывает с корнем 
столетние деревья и увлекает ко- 
рабли против. мых мощных те- 
чений, обладает нужным сопро- 
тивлением в достаточной сте- 
пени, 

Чтобы осуществить воздушную 
навигацию, необходимо прежде 
всего категорически отказаться от 
аэростатов всякого рода. 

Мы не публикуем нового за 
на; этот закон был сформулиро- 
ван в 1768 году, то есть за 15 лет 
до подъема первого. монгольфье- 
ра, когда инженер Пауктон пред- 
сказал будущую роль винта в воз- 
душном сообщении. Речь идет 
лишь о разумном применении из- 
вестных явлений... Винт, святой 
винт, как сказал однажды извест- 
ный математик, поднимет нас в 
воздух, проникая в него, как бу- 
рав в дерево... 

Каждая эпоха оставляет свой 
след в истории веков. Мы не- 
сколько в долгу у нашего века, 
века пара, электричества и фото- 
графии, мы обязаны дать ему еще 
воздушную навигацию»... 

Здесь представлены только не- 
которые фразы из высокопарного 
манифеста, которым его авторы 
хотели открыть новую эру, про- 
пагандируя свои идеи и призывая 
всех к их признанию. 

Манифест был опубликован в 
газетах. Напечатанный в тысячах. 
экземпляров на многих европей- 


















Кейли Джордж (1773— 
1857 гг.) — английский 
ученый и изобретатель, 
один из основоположников 
теории полета самолета, с. 
1796 года изучал летатель- 
ные аппараты тяжелее воз- 
духа, в 1799-м предложил 
концепцию летательного. 
аппарата с фиксированным 
крылом и отдельным от 
него движителем, В 1804 
году он построил модель 
планера с крестообразным 
управляемым хвостовым 
оперением и скользящим 
грузом в носу для измене- 
ния положения центра тя- 
жести. Применил ротати 
‘ную установку для испыта-. 
ний крыла при различных 
углах атаки (1804 г), пред- 
‘ложил форму тела мини- 
мального лобового сопро- 
тивления (1809 г), объяснил 
механику создания тяги кон- 
цами крыла птицы (1808 г). 
В 1807-м Кейли предложил 
‘использовать на летатель- 
ных аппаратах двигатели на. 
горячем воздухе или поро- 
ховых газах. В 1809 году он 
изложил встатьях основные 
принципы полета планера, 
Разработал ряд проектов. 
‘орнитоптеров, вертолетов, 
конвертопланов. В 1816) 
разработал проект дири- 
жабля полужесткой конст- 
рукции. В 1809 и 1849 годах 
строил натуральные плане- 
‘ры, на которых впервые вы- 
полнялись короткие полеты 
человека. Кроме этого, Кей- 
ли занимался вопросами 
оптики, электричества и др. 
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ских языках, он был разослан по 
всем странам в научные и обще- 
ственные организации и передан 
отдельным представителям науки, 
техники и промышленности. 

Д'Амскур, изучавший все спо- 
собы, которыми аэростаты пыта- 
‚лись заставить двигаться самосто- 
ятельно, первый пришел к мысли, 
выраженной в манифесте: «Долой 
аэростаты. В них главная помеха. 
Нужны машины без баллонов». 

Д'Амекур, Надар и де ла Лан- 
делль многие годы пытались осу- 
ществить свои замыслы, разраба- 
тывая, в частности, модель гели- 
коптера. Мечта их жизни так и не 
‘была осуществлена, однако заста- 
вила многих исследователей на- 
чать работать в том же направле- 
нии. 





Летательный 
аппарат Кейли 
с неподвижным 
крылом 


Джордж Кейли был одним из 
тех, кто находил более перспек- 
тивным изучение летательных 
‘аппаратов тяжелее воздуха. 

В то время когда Франция счи- 
талась центром воздухоплавания, 
в Англии появились новые идеи 
и течения. 

Кейли проделал уникальную 
для того времени работу, он даже 
опубликовал свои исследования 
под названием «О воздушной на- 
вигации», однако не привлек вни- 
мания соотечественников. 
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Кейли тем не менсе может счи- 
таться классиком и законодателем 
всей последующей истории созда- 
ния летательных аппаратов тяже- 
лее воздуха. Он был одновремен- 
но и великолепным теоретиком, 
и практиком. Вот краткий перс- 
чень работ, проведенных изобре- 
тателем: 

письменно изложил математи- 
ческие принципы полета лета- 
тельных аппаратов тяжелес возду- 
ха (то есть дал определения 
подъемной силы, тяги, лобового 
сопротивления); 

использовал модели для изуче- 
ния полета, и среди них простой 
планер — первый моноплан с не- 
подвижно закрепленным у фюзеля- 
жа крылом и хвостовым оперением 
с вертикальной и горизонтальной 
плоскостями (построен в 1804 г.); 

построил и облетал управляе- 
мый планер; 

привлек внимание к значению 
обтскаемости летательных аппа- 
ратов (в определении лобового 
сопротивления); 

отметил преимущества би- 
планов и трипланов для созда- 
ния большей подъемной силы 
при минимальном весе; 

продемонстрировал способ, 
при котором изогнутый аэродина- 
мический профиль обеспечивал 
подъемную силу путем создания 
пониженного давления над верх- 
ней плоскостью при движении в 
воздушном потоке; 

предложил использовать дви- 
гатель внутреннего сгорания для 
аэропланов и построил модель по- 
рохового двигателя. 
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‚Дж. Кейли 





Гравюра Дж. Кейли 
(1799 г.) 
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Моноплан (от греч. то- 
поз — один и лат, рапит — 
плоскость) — самолет с 
И О, рол 
женным по обе стороны 
фюзеляжа. 

Биплан (от лат. 6... — 
двух) и рапит) — самолет 
а 
ложенными одно над дру- 
гим по обе стороны фюзе- 
а 

р т 
АА ры 
ми п: 
лельно друг над другом, 


На пути к созданию самолета 3 в 


Летательный аппарат 






До Кейли никто не обсуждал 
возможности осуществить полет 
на машине аэропланного типа (с 
неподвижным крылом, в отличие 
от орнитоптеров). Даже Леонар- 
до да Винчи всего лишь рассмот- 
рел вопрос о планирующих свой- 
ствах доски, поставленной под 
углом к направлению движения, 
а Гюйгенс не смог развить идею 
использования неподвижной 
плоскости, В то же время Кейли 
дал четкую схему планирования 
птицы на раскинутых неподвиж- 
ных крыльях и схему аэроплана 
или планера. В последнем случае 
он определил примерный угол 
атаки (то есть угол между на- 
правлением движения и плоско- 
стью крыла), величину тяги и 
роль хвоста в обеспечении устой- 
чивости. 

На некоторое время Кейли ос- 
тавил работы по созданию аэропла- 
на, занявшись разработкой управ- 
ляемого аэростата, однако вскоре 
пришел к выводу, что за неимени- 
ем достаточно легкого, но мощно- 
го двигателя это невозможно, и 
вновь вернулся к летательным 
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Модель летательного аппарата 
Дж, Кейли (1804 г) 





аппаратам тяжелее воздуха. В конце ХУШ — начале ХХ 
века машина, имевшая мощность 1 л. с., весила столько. 
же, сколько и полноценная лошадь. 

«Летание по аэродинамическому принципу, — 
писал он, — может и должно быть использова- 
но параллельно с воздушными шарами, но в 
сообщениях на меньших дистанциях. Подоб- 
но тому, как на воде существуют и большие корабли и 
маленькие лодки, также нужно, чтобы и в воздухе были 
средства сообщения разного рода, которые только в со- 
вокупности составят воздушный флот будущего». 

Модель Кейли стала первым в истории авиации свобод- 
но летающим аппаратом с неподвижно установленным кры- 
лом. Крыло площадью 0,1 м, аналогично воздушному змею, 
имело ромбовидную форму и было установлено под углом 
6° к фюзеляжу. Сзади имелось крестообразное хвостовое 
оперение. Оно могло быть повернуто относительно крыла 
на требуемый для обеспечения балансировки угол. Был 
предусмотрен также специальный переставной груз для 
экспериментального. подбора положения центра тяжести. 
Вес модели составлял 108 г. 

Опыты доказали возможность устойчивого полета 
аппарата с неподвижным крылом. Модель пролетала по, 
воздуху от 18 до 27 м со скоростью около 5 м/с. 

После успешных испытаний различных моделей Кей- 
ли решил создать настоящий летательный аппарат. Экс- 
периментатор не оставил изображения этого первого в 
истории авиации пилотируемого аппарата с фиксирован- 
ным крылом. Известно лишь, что машина имела площадь 
горизонтальной поверхности 28 м? и была снабжена аэро- 
динамическим рулем. По всей вероятности, она представ- 
ляла собой комбинацию планера и орнитоптера, однако 
подвижное крыло во время первых опытов не использо- 
валось. «Я сделал машину... — писал Кейли, — которая 
была случайно сломана до того, как представился удоб- 
ный случай испытать действие аппарата с движи- 
телем, но ее управляемость и устойчивость были 





полностью доказаны, и она пла- 
нировала наклонно вниз в любом 
направлении в соответствии с ус- 
тановкой руля поворота. В том 
случае, когда кто-нибудь бежал с 
ней вперед со всей возможной 
скоростью при встречном несиль- 


ном ветре, аппарат поднимал его. 









Планер Ле Бри 
на стартовой тележке 


вверх с такой силой, что едва по- 
зволял экспериментатору касать- 
ся земли, а часто поднимался с 
ним в воздух и пролетал несколь- 
ко ярдов». 

Расцвет интереса к разработ- 
кам летательных аппаратов тяже- 
лее воздуха приходится на ХХ 
век. К тому времени были приоб- 
ретены необходимые знания, по- 
зволившие сделать работающую 
модель аэроплана. 

В первую очередь исследовате- 
ли обратились к созданию не на- 
стоящего самолета, а только его 
модели. 


Планер Ле Бри 
в полете (1857 г.) 
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Планер поднимает 
человека 


Единственное, чего недостава- 
ло изобретателям, это знания ди- 
намической стороны полета, о 
чем и говорил Кейли. 

На путь изучения возможнос- 
ти планирования и связанных с 
этим трудностей одним из пер- 
вых встал француз капитан даль- 
него плавания Жан-Мари Ле 
Бри. 

Этот фанат летного дела ре- 
шил не искать возможности со- 
здать достаточно хороший двига- 
тель, а просто приступил к опы- 
там с обыкновенным воздушным 
змеем. В 1857 году он усовершен- 
ствовал своего воздушного змея, 
создав фюзеляж в виде челнока, 
обтянутого шелком, с шелковыми 
же крыльями, и приладил к кор- 
ме хвост. При размахе крыльев 
15 ми площади 20 м? «птица» ве- 
сила всего 42 кг, 

Испытания были проведены 
при большом стечении народа в 
небольшой бретонской деревуш- 
ке, в планере сидел сам Ле Бри. 
Планер привязали веревкой к по- 
возке, и после того как Ле Бри из- 
менил угол крыла, а повозка тро- 
нулась, планер оторвался от зем- 
ли и совершил самый настоящий 
полет! Это был первый успех пла- 
неристов. Посадка прошла впол- 
не удачно, было повреждено толь- 
ко одно крыло. Машина тяжелее 
воздуха могла поднимать челове- 
ка в небо. Единственный вопрос 
так и не поддавался решению: как 
управлять полетом. 





Небесная сфера 
Архимеда 
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Закипающий 
чайник 


эолопил 
ГЕРОНА 


Герон из Александрии 
изобрел как-то на досуге 
интересную игрушку — 
эолопил. Через несколько 
столетий принцип, на кото- 
ром была основана работа 
этой игрушки, использова- 
ли для приведения в дви- 
жение паровозов, парохо- 
дов и паровых толег 











Авиация и общее 











АВИАЦИЯ И 
ОБЩЕЕ РАЗВИТИЕ 
ТЕХНИКИ 

ассмотрим возможности, 
Р которыми, исходя из уров- 

ня техники ХХ века, распо- 
‘лагал конструктор для постройки 
двух основных частей самолета: 
планера, создающего подъемную 
силу для уравновешивания всса са- 
молета, и двигателя, создающего 
тягу для преодоления сопротивле- 
ния воздуха при движении, 

В тот период развитая мебель- 
ная промышленность, освоившая 
производство тонких и ажурных 
изделий из дерева, обеспечила для 
планеров первых самолетов до- 
статочную производственную 
базу. Сосна, чрезвычайно распро- 
страненный и легко обрабатыва- 
емый исходный материал, ока’ 
лась для планеров самолетов 
очень выгодным с точки зрения 
веса конструкции материалом, 
так как обладала большой удель- 
ной прочностью. Строительство 
деревянных мостов и кораблей, 
достигшее к тому времени высо- 
кого уровня развития и обусло- 
вившее развитие строительной 
механики, обеспечило прообразы 
легких пространственных конст- 
рукций в виде ферм и растянутых 
мачт парусных кораблей, а высо- 
копрочная проволока, поставляв- 
шаяся металлургической про- 
мышленностью для музыкальных 
инструментов, была использова- 
на для изготовления легких (ма- 
лого сечения) растяжек для ферм. 
развитие техники в = 
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Как видим, уровень развития науки и производства 
конца ХХ века давал возможность конструировать и 
строить планеры самолета с достаточно высокой степе- 
нью весового совершенства. 

Конец Х[Х века был еще и началом внедрения теп- 
ловых двигателей в промышленность и судостроение. 
Это было время становления паровых машин. Промыш- 
ленность требовала от них надежности и достаточного 
ресурса (не заботясь о весе), и только судостроение, 
исходя из необходимости увеличения веса перевозимо- 
го кораблем груза, выдвигало требование уменьшения 
веса как самих машин, так и двигательных установок, 
Тем не менее удельный вес судовых паровых двигате- 
лей долгое время оставался очень высоким. Удельный 
вес английских (считавшихся самыми легкими) судо- 
вых машин достигал в то время 30—40 кг на одну ло- 
шадиную силу. Что же мог дать такой двигатель само- 
лету? 


Паровой двигатель 


Длительное время люди работали сами. Потом им 
на помощь пришли животные: лошади, быки, верблю- 
ды, ослы и так далее. Затем человек научился исполь- 
зовать силу ветра, надувавшего паруса и крутившего 


Тепловой привод Герона 
для открывания дверей 










храма: 
1 — воздух герметичной 
полости; 2 — резервуар; 


3 — бадых; 4 — груз 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








лопасти мельниц. И наконец был 
изобретен паровой двигатель, 
преобразующий потенциальную 
энергию пара в механическую 
работу. 

Принцип работы парового дви- 
гателя очень прост, Когда мы ки- 
пятим воду, она превращается в 
газ, который называется паром. 
Этот пар стремится вырваться 
наружу, так как занимает место в 
170 раз болышс, чем вода. В паро- 
вом двигателе и используется это 
свойство пара, для того чтобы он 
совершал полезную работу. 

Если понаблюдать за кипящим 
чайником, мы увидим, что пар бы- 
стро распространяется во все сто- 
роны, едва покинув чайник. Если 
мы заткнем носик чайника проб- 
кой, а потом плотно закроем 
крышку, то пробка вылетит. Паро- 
вой двигатель напоминает чайник 
с крышкой, которая поднимается 
и опускается под давлением пара, 
В паровом двигателе эта крышка 
носит название «поршень». 

Многие пытались создать па- 
ровой двигатель, но не могли раз- 
решить ряд определенных про- 
блем. В некоторых случаях пар 
находился под слишком высоким 
давлением, чтобы совершать ра- 
боту. Это приводило к тому, что, 
котлы взрывались. В других слу- 
чаях приходилось воду постоян- 
но нагревать, а на это уходило 
слишком много угля. 

Античное общество почти не 
‘было заинтересовано в изобрете- 
нии какого-либо двигателя. Одна 
из причин заключалась в том, что 
труд рабов был очень дешевым. 














и 


В то же время для культовых це- 
лей и развлечений порой создава- 
лись достаточно сложные автома- 
ты. Например, римский поэт 
Клавдиан упоминает о приборе, 
изготовленном Архимедом (ок. 
287 — 212 гт. до н. э.). Прибор 
имел форму стеклянного шара с 
изображением небесного свода, 
на котором воспроизводилось 
движение всех известных вто вре- 
мя небесных светил. Шар вращал- 
ся непрерывно сам. 

Паровой двигатель тоже был 
изобретен не для облегчения че- 
ловеческого труда или увеличе- 
ния производительности, а для 
простого развлечения. 

Изобретение парового двигате- 
ля приписывается Герону Алек- 
сандрийскому (1 в.). 

Ему же принадлежит сообще- 
ние об использовании зубчатых 
колес в книге «Механические 
проблемы». Там приведен рису- 
нок водяного автомата с двигаю- 
шейся фигуркой птицы. 

Наиболее известный автомат, 
разработанный Героном Алексан- 
дрийским, где использовался 
паровой двигатель, поражал вооб- 
ражение современников. Этот ав- 
томат предназначался для откры- 
вания дверей храма. 

При разжигании огня в жерт- 
веннике воздух герметичной по- 
лости /, соединенной с круглым 
резервуаром 2, расширялся и вы- 
теснял из него воду в бадью 3. 
Бадья перевешивала груз 4, и во- 
рота храма открывались. Когда 
огонь гас, воздух охлаждался, 
вода втягивалась из бадьи в резер- 
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ТЕОРИЯ 
И ПРАКТИКА. 


Изобретатель Джеймс 
Уатт, получив патент на па- 
‘ровую машину, длительное, 
время не мог воплотить 
свою идею в металл, пока, 
наконец, ему не помог сча. 
стливый случай. Однажды в. 
мастерскую Уатта зашел 
молодой человек в поисках 
работы. Механик был край- 
не занят, к тому же рас- 
строен техническими непо- 
ладками своей паровой 
машины, а потому отказал 
просителю. Но вдруг его, 
взгляд упал на странный 
предмет, который юноша. 
скромно прижимал к живо- 
пу, 

— Это что такое? 

— Моя шляпа, сэр. Она 
сделана из старого тополя. 
— Ого! Где же ты досталта- 
кую редкость? 

— Сам выточил на токар- 
ном станке, 

— Где учился работать? 

— Дома, сэр. Станок мне 
удалось сделать самому. 
— Тыпринят на работу! А ну 
помоги мне справиться с 
этим проклятым клапа- 
ном... 

В тот же день Уатт понял, 
что приобрел незаменимо- 
го помощника — он нала- 
`дил клапан очень быстро и 
‘самостоятельно, Больше 
‘того, дальнейшие события 
показали, что именно ему, 
Уильяму Мердоку (1754 — 
1839 гг, Уатт обязан зна- 
чительной частью своей 
‘славы. Руками этого само- 
‘учки, сына мельника, сде- 
ланы все самые сложные, 
части паровых машин Уат- 
та. Точность подгонки уз- 
„лов при оборке поршневых 
механизмов — тоже его 
заслуга. Он изобрел ряд 
станков, инструментов, 
морительных и монтажных 
приспособлений, золотни- 
ков, поршней, шатунов: 
ит. п. Он подсказал Уатту 
целый ряд существенных 
усовершенствований кон- 
‘струкций его машин, И воз- 
можно, именно поэтому, 
Уатт никогда публично не 
хвалил своего бесценного 
‘помощника. 








Джеймс Уатт 
(1736—1819 га.) 











вуар. Груз перевешивал бадью, и 
ворота храма закрывались. 

В 1690 году очередной паровой 
двигатель был изобретен францу- 
зом Д. Папеном. Особенностью 
этой машины было то, что для 
движения поршня использовалось 
не расширение пара, а конденса- 
ция. Из цилиндра или сосуда вы- 
тесняли воздух горячим паром, 
затем закрывали его и охлаждали. 
Пар конденсировался в воду, 
‘уменьшаясь в объеме в 170 раз, и 
поэтому внешнее атмосферное 
давление вдавливало поршень 
внутрь сосуда. В 1702 году анало- 
гичный аппарат построил англи- 
чанин Т. Севери. 

В 1705—1711 годах англича- 
нин Томас Ньюкомен вновь изо- 
брел паровой двигатель, который 
мгновенно завоевал популяр- 
ность. Двигатель использовался 
в основном для откачки воды из 
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угольных шахт. Однако двига- 
тель потреблял очень много топ- 
лива, и его кид (коэффициент по- 
лезного действия) был значи- 
тельно больше, чем у паровых 
двигателей Папена и Севери. 
Двигатель Ньюкомена оставался 
неизменным на протяжении пя- 
тидесяти лет. 

В ХУШ веке англичанин 
Джеймс Уатт, механик универси- 
тета Глазго, чинил двигатель Нью- 
комена и, заинтересовавшись ус- 
тройством, смог значительно его 
усовершенствовать. Он придумал 
клапаны, работающие так, что 
никому не надо было стоять ря- 
дом и управлять ими. Клапаны ав- 
томатически заставляли поршни 
подниматься и опускаться. 

В 1781 году Уатт улучшил па- 
ровой двигатель, в котором сила 
выделяющегося пара подавалась 





Схема работы 
паровой машины: 
вверху пар (черные 
стрелки) поступает в 
трубу 3, проходит че- 
рез золотник 4, через 
канал (а) и давит на 
поршень 2, овижущий- 
ся в цидиндре 1 впра- 
во, Из другой полости 
цилиндра отработав- 
ший пар (белые стрел- 
ки) проходит через 
канал (6), через золот 
ник и уходит в труб} 
5. Движение поршня 
передается через 
шток 6 и шатун 7 ко- 
ленчатому валу 8, на 
котором насажен ма- 
ховик 9. От этого же 
вала через тягу 11 и 
шток 10 приводится 
в движение золотник; 
внизу показано обрат- 
ное движение поршия 











Русские пароходы 
на Неве 


непосредственно на поршень во 
время его хода, и совершалась 
работа. В его двигателе поршень 
поднимался на три фута в цилин- 
дре под давлением пара. Затем 
под действием силы тяжести порш- 
невой стержень опускался в ис- 
ходное положение, Такой тип дДви- 
гателя называется двигателем од- 
ностороннего действия. Если пар 
постоянно проникает в цилиндр 
во время движения поршня, тре- 
буется большое его количество. 
В современных двигателях толь- 
ко незначительное количество 
пара поступает в цилиндр, и по- 
этому затраты пара невелики, 

Позже Уатт изобрел дополни- 
тельную часть двигателя — кон- 
денсатор. Это была полая ем- 
кость, связанная с цилиндром тру- 
бами и клапанами. Пар поступал 
в нее, конденсировался снова в 
воду, чтобы она превратилась по- 
том в пар. 

И третье усовершенствова- 
ние, внедренное Уаттом, заклю- 
чалось в том, что он нашел спо- 
соб для движения поршня таким 
образом, чтобы пар толкал его в 
ту и другую сторону. Если не 
прибегать к силе тяжести при 
опускании поршня, а надавливать 
на него, то будет совершаться 
работа, производимая паром. 
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В этом случае поршень будет со- 
вершать работу, двигаясь и вверх, 
и вниз. Такой тип двигателя назы- 
вается двигателем двойного дей- 
ствия. Поршень парового двига- 
теля может быть соединен с насо- 
сом, рычагом, колесом и заставит 
механизмы двигаться. 

Вскоре после этих открытий 
началось производство паровых 
машин по заказу, и уже в следую- 
щем году в Англии работало 50 
машин Уатта. Они не только дали 
мощный толчок дальнейшей ме- 
ханизации производственных 
процессов, но и открыли путь к 
созданию крупных предприятий. 

Не ограничиваясь производ- 
ством, паровая машина преобра- 
зила и транспорт: железные доро- 
ги, а затем пароходы ускорили и 
‘удешевили связи между отдель- 
ными частями страны и всего зем- 
ного шара. Они завершили фор- 
мирование внутреннего рынка в 
Англии и облегчили мировой тор- 
говый обмен. Время, необходи- 
мое для преодоления расстояния 
между отдельными континента- 
ми, заметно сократилось. 

С конца ХУШ века началось 
повсеместное внедрение машин и 
механизмов в самые различные 
отрасли производства, причем с 
каждым годом это внедрение шло 
все быстрее. Облегчая труд лю- 
дей, а нередко вовсе его вытесняя, 
они ускоряли, улучшали и уде- 
шевляли производство товаров. 
Происходило перевооружение 
промышленности на новой, меха- 
нической основе, в невиданных до 
этого масштабах. 
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Паровая телега 
Кюньо 






Начиная с 1820-х годов машина начала свое триумфаль- 
ное шествие от одного производства к другому. Спрос на 
машины настолько возрос, что возникла особая отрасль 
производства — машиностроение; до сих пор фабриканты, 
как правило, изготовляли нужные им машины руками при- 
глашенных мастеров. 

В 1815 году английский социалист-утопист Роберт 
Оуэн исчислял «производительные силы», под которыми 
он понимал машины, в 200 миллионов человек. С тех пор 
прирост производительных сил продолжался ускоряющи- 
мися темпами. 

Усовершенствованию парового двигателя способство- 
вали такие нововведения, как появление конструкций с 
последовательным расширением пара в цилиндрах (ком- 
паунд-машины), замена чугуна более легкими стальны- 
ми пустотелыми отливками, распространение водотруб- 
НЫХ КОТЛОВ С ВЫСОКИМ КПД И быстрым парообразованием, 
создание поверхностных холодильников или конденса- 
торов, применение перегрева пара, использование для 


Паровоз Тейлора 
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нагрева воды нефти или спирта 
вместо угля. Благодаря повыше- 
нию температуры и давления ра- 
бочего тела кпд паровых двигате- 
лей только за период с 1863 по 
1872 год увеличился в два раза. 

Лучшие образцы паровых ма- 
шин 1870-х годов, предназначен- 
ных для нужд военно-морского 
флота, развивали мощность в | л. с. 
на 20 кг веса, а братьям Херес- 
гофф (США) удалось создать дви- 
гатель, который при весе 22,65 кг 
давал 4 л, с. 

В связи со снижением веса и 
улучшением эксплуатационных 
характеристик судовых паровых 
машин появилась реальная возмож- 
ность использования парового дви- 
гателя на летательном аппара 





Двигатель 
внутреннего 
сгорания 


Новым толчком для развития 
авиации явилось создание в кон- 
це Х[Х века работоспособных 
образцов двигателя внутреннего 
сгорания (ДВС). 

Идея ‘такого двигателя зароди- 
лась еще в ХУП веке. Однако дол- 
гое время она считалась невыпол- 
нимой из-за высоких температур 
в цилиндре, которым не могли 
противостоять материалы дета- 
лей. Только в 1860 году Э. Лену- 
ару во Франции удалось постро- 
ить действующий ДВС с водяным 
охлаждением, работавший на све- 
тильном газе. 
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Рабочий цикл 4-такт- 

ного карбюраторного 
двигателя 
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Немецкий изобретатель Н. От- 
то в 1868 году разработал более 
совершенный ДВС. Этот двига- 
тель, так же как и появившиеся 
вскоре двигатели Отто—Лангле- 
на и Брайтона, еще во многом ко- 
пировал паровую машину и обла- 
дал большим расходом горючего, 
значительным весом и размерами. 
Качественное улучшение харак- 
теристик ДВС произошло во вто- 
рой половине 1870-х годов, когда 
Н. Отто создал четырехтактный 
двигатель с предварительным 
сжатием горючей смеси (1876 г.). 

В 1883 году Г. Даймлер в Гер- 
мании сконструировал двигатель, 
работавший не на газе, как пре- 
дыдущие, а на бензине. В связи с 
этим отпала необходимость в гро- 
моздких резервуарах для хране- 
ния газообразного топлива и ДВС 
стал пригодным для использова- 
ния на транспорте. Вскоре появи- 
лись первые автомобили, мото- 
циклы и моторные лодки с бензи- 
новым двигателем. Развитие ДВС 
происходило независимо от раз- 
вития авиации. Но конструкторы 
летательных аппаратов внима- 
тельно следили за сго успехами. 
Еще в начале ХХ века Дж. Ке 
ли анализировал возможности 
применения ДВС в авиации. 

Первые ДВС еще уступали по 
‘удельному весу лучшим образцам 
паровой машины. Однако сниже- 
ние этого параметра происходи- 
ло очень быстро, надежность и 
экономичность неуклонно возра- 
стали, и к концу ХХ века пер- 
спективность использования ДВС 
вавиации не вызывала сомнений. 
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Принцип работы ДВС 


Название «поршневой двига- 
тель внутреннего сгорания» уже 
‘указывает на то, что внутри его 
цилиндров происходит процесс 
сгорания. Это может быть бензин, 
газ или любое другое воспламе- 
няющееся вещество. Возникаю- 
щес при этом сильное давление на 
дно поршня, расположенного в 
каждом цилиндре, толкает пор- 
шень вдоль цилиндра. Поршень 
давит на коленчатый вал двигатс- 
ля и вызывает его вращение. На 
коленчатом валу двигателя укреп- 
лен воздушный винт. Каждая 
вспышка горючей смеси в цилин- 
дре вызывает движение поршня и 
поворот воздушного винта. Во 
время работы мотора в цилиндре 
происходят четыре такта, череду- 
ющиеся последовательно один за 
другим. При первом такте (всасы- 
вании) поршень идет вниз, поэто- 
му давление над ним понижается, 
и в цилиндр засасывается воздух 
через всасывающие клапаны. Воз- 
дух в двигатель проходит через 
специальное устройство — кар- 
бюратор, где он смешивается с 
парами бензина и попадает в ци- 
линдр. При втором такте проис- 
ходит сжатие смеси, поршень, 
двигаясь вверх, сжимает горючую 
смесь в несколько раз. Когда пор- 
шень доходит до верхнего своего 
положения, происходит вспышка 
электрической искры, проскаки- 
вающей в специальной «свече», 
расположенной в цилиндре двига- 
теля. Искра эта, образующаяся от 
тока высокого напряжения, выра- 
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Схема работы двигателя внутреннего сгорания: 
1 — поршень; 2 — карбюратор: 3 — топливный бак; 
4 — запальная свеча; 5 — магнето; 6 — труба для отвода 
выхлопных газов; 7 — распределительный валик; 8 — валик, 





передающий движение масляному шестереночному насосу; 
9 — водяная помпа; 10 — радиатор; 11 — воздушный поток 











батываемого магнето (подобие динамо-машины), и под- 
жигаст смесь. При сгорании смесь стремится расширить- 
ся. Давление газов на поршень заставляет его идти вниз. 
Четвертый — последний такт поршня, когда он снова 
идет кверху и выталкивает продукты сгорания наружу 
через выхлопные клапаны, 

При работе двигателя внутри цилиндра развивается 
высокая температура. В момент вспышки температу- 
ра доходит до 2000 °С. В результате сильно нагрева- 
ются стенки цилиндра, что может повлечь его разру- 
шение, поэтому существует специальная система ох- 
лаждения, она может быть воздушной или водяной, 

Воздушное охлаждение представляет собой большое ко- 
личество специальных металлических пластинок на стен- 
ках цилиндров, которые нагреваются вместе с цилиндра- 
ми, но быстро остывают благодаря потоку воздуха, набе- 
гающего на цилиндры во время полета. 

В системе водяного охлаждения вместо ребер на ци- 
линдрах расположен металлический кожух, наполнен- 
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Чертеж самолета 
У. Хенсона 








ный водой. Вода, протекая по кожуху, охлаждает поверх- 
ность цилиндра, однако сама при этом нагревается, Что- 
бы снизить температуру воды и дать ей возможность 
снова охлаждать поверхность цилиндра, воду пропуска- 
ют через радиатор, который представляет собой метал- 
лическую коробку, сквозь которую по специальным тру- 
бам пропускают встречный воздух. Поток воздуха, про- 
ходя сквозь трубки, охлаждает воду. 


ПРОЕКТЫ САМОЛЕТОВ 


сентября 1842 года английский механик Уиль- 


С ПАРОВЫМ ДВИГАТЕЛЕМ 
29 ям Хенсон (1805—1888 гг.) получил патент 
на летательную машину с паровым двигате- 


лем «для транспортировки по воздуху почты, грузов и 
пассажиров». Проект Хенсона явился важнейшим собы- 
тием в истории авиации. Это был выдающийся для свое- 
то времени проект, так как предусматривал все основ- 
ные элементы винтомоторного самолета; и кроме того, 
это был первый проект летательного аппарата с непо- 
движным крылом, получивший широкую известность. 


Моноплан Уильяма Хенсона 


Летательный аппарат, предложенный У. Хенсоном, 
представлял собой моноплан с верхнерасположенным 
крылом и двумя толкающими винтами. Под крылом 
имелся закрытый фюзеляж, в котором находились паро- 
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вая машина, топливо, экипаж и 
грузы. Сзади были расположены 
вертикальный и горизонтальный 
рули. Самолет должен был быть 
снабжен колесным шасси. Взлет 
происходил после разбега вниз по 
наклонной плоскости. 

Приведем отрывок из описа- 
ния, сделанного изобретателем 
29 сентября 1842 года: 

«Как видно из чертежей, маши- 
на состояла из вытянутой поверх- 
ности, простирающейся по обе 
стороны от повозки или лодки, в 
которой размещены двигатель, 
топливо, пассажиры, вещи и пись- 
ма... Вместо того чтобы обеспе- 
чивать поступательное перемеще- 
ние движением этой вытянутой 
поверхности, как в случае крыль- 
ев птиц, я применяю крыльчатые 
колеса или другой подходящий 
механический движитель, работа- 
ющий от парового или другого 
достаточно легкого двигателя, и 
таким образом достигается мощ- 
ность, требуемая для поступа- 
тельного движения плоскости. 
Для того чтобы обеспечить управ- 
ление движением машины вверх 
и вниз, я добавляю к крылу хвост, 
который может подниматься и 
опускаться, и таким образом, ког- 
да действует сила, движущая ма- 
шину, сопротивление воздуха, об- 
разуемое из-за отклонения хвос- 
та вверх, будет вызывать подъем 
машины в воздух; наоборот, если 
наклон хвоста будет изменен на 
обратный, машина немедленно 
станет двигаться вниз по плоско- 
‘сти более или менее наклонной к 
горизонту в зависимости от от- 
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клонения хвоста. Для того чтобы 
управлять машиной в боковом на- 
правлении, я применяю верти- 
кальный руль или второй хвост, и 
каким будет его наклон в одну или 
другую сторону, таким будет на- 
правление движения аппа- 
рата... Двигатель и котел 
закреплены в передней части 
повозки или лодки, так как из 
опыта я нашел желательным, что- 
бы вес, несомый описываемой 
машиной, был бы впереди. Как 
видно, повозка или лодка имеет 
три колеса, для того чтобы в мо- 
мент приземления она могла сво- 
бодно катиться без каких-либо 
повреждений. Вследствие надеж- 
ного контроля, который обеспе- 
чивает хвост при спуске машины, 
можно добиться подхода повоз- 
ки к земле под таким небольшим 
наклоном, что в момент призем- 
ления пассажиры будут ощущать 
очень незначительный толчок 
или вообще не ощутят его... Я по- 
лагаю осуществлять старт маши- 
ны с наклонной плоскости или со 
склона холма. Машина будет бе- 
жать под уклон; пропеллеры бу- 
дут приведены в действие в тот 
момент, когда решат, что в ско- 
ром времени они окажут доста- 
точное действие на воздух, что- 
бы обеспечить взлет машины и 
продолжение движения в желае- 
мом направлении». 

Несмотря на детально разра- 
ботанный проект и целый ряд 
значительных новшеств в конст- 
рукции, самолет Хенсона тем не 
менее не мог летать. Полетный 
вес самолета составлял 1360 кг. 
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Общий вид самолета У. Хенсона 


ТРИ МОДЕЛИ 


‘Первая в истории авиации 
‘модель самолета была из- 





соном, 
изготовил совместно с ме- 
хаником Джоном Стринг- 
феллоу (1799—1888 гг.), 
третью разработал и пост- 
роил Стрингфеллоу сам в. 
1848 году. Все три модели. 
были сделаны по типу само- 
лета, спроектированного 
Хенсоном в 1842 году, и 
‘снабжалисьмаленькими па- 
ровыми двигателями, Вес 
первой модели составлял 
всего 6,3 кг, второй — 12 кг, 
‘третьей — 2,9 кг 


КТО ПЕРВЫЙ? 


`До настоящего времени 
ведутся ожесточенны 
споры по вопросу, чья же. 
модель аэроплана, осна- 
щенная паровым двигате- 
лем, совершила первый 
удачный полет; Ряд иссле- 
‘дователей утверждают, что 
‘первой осуществила само 
стоятельный полет модель 
не Хенсона, а его компань- 
она Джона Стрингфеллоу, 
известного также как со. 
здатель модели триплан. 
которая в 1868 году выс- 
тавлялась на Первой аэро- 
навтической выставке в 
‚лондонском Кристал Пала- 
се. Но также не следует 
забывать, что первая мо- 
‘дель триплана была разра- 
ботана еще Дж, Кейли в 
1849 году. 











А паровая машина обладала 
мощностью всего 25 л. с. На со- 
временных самолетах таких вс- 
совых категорий стоят двигатели 
в 1500—2000 л, с. 

Ни в одном из последующих 
предложений, сделанных в ХХ 
веке, не содержалось такого коли- 
чества прогрессивных конструк- 
торских идей, как в проекте Уиль- 
яма Хенсона. Наиболее ценным 
вкладом в развитие самолета яв- 
‚лялась идея применения воздуш- 
ного винта вместо значительно 
менее совершенного крыльчатого 
пропеллера. 





Аэроплан 


дю Тампля 


Морской французский офицер 
Феликс дю Тампль занимался раз- 
работкой летающих моделей на 
протяжении 20 лет, прежде чем 
решился построить полноценную 
рабочую модель. 

Его проект отличал ряд пер- 
спективных идей: изобретатель 
предлагал применить свободно 
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Аэроплан 
дю Тампля 


(1857 г) 





несущее крыло, убираемое в по- 
‘лете шасси с амортизацией внут- 
ри стоек. Основным материалом 
конструкции должен был стать 
алюминий, 

Самолет строился со второй 
половины 1860-х до середины 
1870-х годов на средства изобре- 
тателя. Вес конструкции постро- 
енного самолета в результате 
превысил расчетный вдвое. 

(Самолет дю Тампля представ- 
лял собой моноплан с паровым 
двигателем и тянущим винтом. К 
открытому фюзеляжу (длина — 
2,5 м, ширина — 0,8 м), выпол- 
ненному из сварных стальных 
труб диаметром 3 см, крепились 
крылья, хвостовое оперение и 
трехколесное шасси. Внутри фю- 
зеляжа размещался двигатель, на 
валу которого был установлен 
шестилопастный винт диаметром 
3 м. Сзади двигателя имелось ме- 
сто пилота. 

Силовыми элементами крыль- 
св являлись изогнутые алюмини- 
евые трубы длиной по 15 м, об- 
разующие переднюю кромку не- 
сущей поверхности. Общий 
размах крыла составлял 30 м. 
Снизу к трубе и к натянутым 


вдоль крыла шнурам крепилась 
обшивка из прорезиненного шел- 








ка, В местах изгиба лонжерона 
были предусмотрены шарниры, 
позволяющие складывать крыло 
при стоянке. 

Хвостовое оперение самолета 
представляло собой две подвиж- 
ные поверхности — горизонталь- 
ную и вертикальную. Вееропо- 
добное горизонтальное оперение 
помимо поворотов в вертикаль- 
ной плоскости могло изменять 
угол раскрытия наподобие хвос- 
та птицы. 

Трехколесное шасси с двумя 
стойками впереди и одной сзади 
имело пружинные амортизаторы 
внутри стоек для смягчения уда- 
ра при посадке. Диаметр колес 
был очень мал. Большая высота 
передних стоек обеспечивала 
угол атаки крыла при разбеге в 
пределах от 20 до 25°. 

Вес двигателя составлял 60 кг, 
мощность — около 4 л. с., гораз- 
до меньше, чем требовалось для 
полета конструкции, весившей 
260 кг. Самолет потерпел аварию 
при взлете и больше не ремон- 
тировался, хотя изобретатель 








хабочки-геликоптеры 
и бабочка-планер 


2 


`Лонжерон (франц. |опое- 
топ— идти вдоль) — основ- 
ной силовой элемент кон- 
струкции самолетов, рас- 
полагается по длине 
конструкции. 

Стрингер (англ. эипоег — 
скреплять) — продольное 
ребро жесткости самолета, 
проходящее через весь 
корпус. 

'Нервюра — (франц. Мегми- 
те, от лат, Мегуиз — жила, 
сухожилие) — поперечный 
элемент силового набора 
крыла и оперения. 


рассчитывал на то, что самолет 
взлетит и будет развивать ско- 
рость 32 км/ч. 







Стрингеры 


Обшивка 
крыла 
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Биплан 
Хайрама Максима 


Английский изобретатель Хай- 
рам Максим (1840—1916 гг.) со- 
здал огромный биплан общей 
стоимостью 20 тысяч фунтов и ос- 
настил сго двумя паровыми дви- 
гателями по 180 л. с. Такую боль- 
шую мощность при малом весе 
удалось получить благодаря высо- 
кому давлению (до 21 атм.) при 
двойном расширении пара после- 
довательно в цилиндрах меныпих 
и больших размеров (машина- 
компаунд). Отработанный в ци- 
линдрах пар поступал в трубча- 
тый конденсатор, откуда направ- 
лялся обратно в котел. 

(Самолет получился огромных 
размеров: размах крыла состав- 
лял 30 м, а в высоту машина за- 
нимала около 10 м. 

Для начала крылья самолета 
были сделаны в два яруса, то есть 
были бипланной конструкции. 
Высоко расположенные над ниж- 
ней платформой, где был установ- 
лен корпус машины, эти крылья 
соединялись с платформой рядом 
стальных трубчатых стоск, укреп- 
ленных многочисленными прово- 
лочными растяжками. Спереди 
размещались два громадных двух- 
‘лопастных винта. Сзади и сперс- 
ди машины были вмонтированы 
небольшие рули высоты. Громад- 
ное сооружение, превышавшее 
своими размерами двухэтажный 
дом, стояло на специальной раме 
с колесами. Для пробежки аэро- 
плана был уложен настоящий 
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Хайрам Максим 
у пулемета 
собственной 
конструкции 





"ДИРИЖАБЛЬ 
П. ЖЮЛЬЕНА. 


В середине ХХ века прово- 
дил довольно успешные 
‘испытания, в одно время с. 
‚дю Тамплем, механик Пьер 
Жюльен, который построил 
первую в мире модель 
‘дирижабля, совершившего 
‘целый круг в воздухе. Жю- 
‘льен также смастерил ме- 
ханическую модель весом 
36 г, оснащенную непо- 
движными крыльями и дву- 
мя винтами, Эта модель. 
совершала полеты по 5 се- 
кунд на расстоянии 12 м. 


«БАБОЧКИ» 
Ж. ПЛИНА. 


‘Одновременно с работами: 
_Жюльена в Париже появи- 
лись «бабочки» Жозефа 
Плина, являвшиеся по сути 
небольшими планерами, 
планировавшими без вся- 
кого мотора и имитировав- 
шие своими формами са- 
мых настоящих бабочек. 











рельсовый путь длиной 600 м, в 
конце которого установили упор 
из натянутых канатов. 

Максим пригласил из Франции 
для опробования самолета опыт- 
ного спортсмена и механика де 
Ламбера, который был известен 
тогда испытаниями первых мото- 
лодок с водяными крыльями и смс- 
лыми полетами на воздушных ша- 
рах. Испытания громадного аэро- 
плана начались в 1892—1893 
годах. Нескладная машина с шел- 
ковыми парусами многократно ис- 
пытывалась, она, бегая по рель- 
сам, явно стремилась оторваться 
от земли, приподнимаясь то с од- 
ной стороны, то с другой. Но кот- 
лы еще не давали полного давле- 
ния пара. 

31 июля 1894 года, когда пос- 
ле новых опытов двигатели пус- 
тили на полную мощность пара, 
гигантский аэроплан оторвался от 
нижних рельсов, сломав и вырвав 
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на длине 30 м деревянные бруски 
наружной колеи. Механик немед- 
ленно остановил двигатели, и 
аэроплан ударился о землю, по- 
ломав крыло и один винт, 
Максим был горд тем, что за- 
меренное давление роликов на де- 
ревянные контррельсы (до 5 т) 
было явно больше полетного веса 
самолета в момент испытания. 
Значит, все расчеты на деле оправ- 
дались и машина может лететь. 
Но он замалчивал, что отрыв 
от земли еще далеко не есть на- 
дежное передвижение над зем- 
лей. Для полета машине нужны 
еще устойчивость и управляе- 
мость. А эти два качества в его 
конструкции испытаны не были. 
Летающие аппараты тяжелее воз- 
духа все еще не были готовы ре- 
шить проблему управляемого по- 
лета. Все, чего смогли добиться 
изобретатели к тому времени, 
ограничивалось опытом запуска 
летающих моделей и небольшими 
подскоками на моделях в реаль- 


ную величину. 








Самолет «Дельта» 
Н, Телешова 


«ПРИЛЕТАЙТЕ К НАМ» 


Строя гигантский аэроплан, 
'Максим, разумеется, хотел 
сохранить на него свои ав-. 
торские права во всех стра- 
нах, как он это успешно про- 
‘делал раньше с изобретен- 
ными пулеметом и пушкой, 
В главных европейских 
странах патенты были даны 
емубеспрепятственно, авот' 
в Америке вышла заминка, 
‘Основываясь на точной бук- 
ве закона, патентное бюро, 
США потребовало от изо- 
бретателя представления 
«мото тоде!» — «действу- 
ющей модели» изобрете- 
ния. Но лететь было не на 
чем. Так Максиму и не уда- 
‚лось получить свой патент в 
Америке. 


«Дельта» Николая 


Телешова 


В 1864 году в России родился 
проект самолета, который, воз- 
можно, воплощает в себе всю 
широту русской души в лучших 
традициях одного из персонажей 
романа Достоевского «Идиот» 
Рогожина. «Лихой» Н. А. Теле- 
шов (1828—1895 гг.), отставной 
артиллерийский офицер, предло- 
жил проект самолета на 120 пас- 
сажирских мест с паровой маши- 





ной и одним воздушным винтом! 
Проект отвергли, но Телешов не- 
много погодя предложил постро- 
ить другой самолет — «Дельта» с 
воздушно-реактивным пульсирую- 
щим двигателем (прототипом со- 
временных реактивных), стрело- 
видным крылом и тем же количе- 
ством мест, Летательный аппарат 
должен был иметь хорошо обте- 
каемый сигарообразный фюзе- 
ляж, внутри которого на двух па- 
лубах располагались пассажиры и 
багаж. 
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Самолет 
Можайского 


Свои исследования капитан 
1 ранга А. Ф. Можайский стал осу- 
ществлять, скорее всего, в 1856 
году. Тот факт, что именно морс- 
кой офицер был строителем пер- 
вых самолетов, не случаен, по- 
скольку все моряки имели хорошее 
техническое образование. Начало 
его работ связано с изучением по- 
лета птиц, соотношения веса и пло- 
щади крыльев, формы крыльев и 
т, д, В 1876 году Можайский не- 
сколько раз ставил опыты с воздуш- 
ными змеями и даже поднимался в 
воздух на одном из них. Удачные 
полеты позволили ученому занять- 
ся и вопросом проектирования на- 
стоящего самолета. Он обратился 
за помощью в строительстве само- 
лета в Военное министерство. В 
этом начинании специально со- 
бранная комиссия с участием изве- 
стного химика Д. И. Менделеева 
для решения вопроса выделения 
субсидий не нашла ничего плохо- 
го, и Можайский получил 3 тыся- 
чи рублей. 

Все деньги изобретатель израс- 
ходовал на создание летающих нс- 
больших моделей, которые вполне 
успешно держались в воздухе и 
даже имитировали все фазы движс- 
ния самолета, начиная с разбега по 
земле и последующего взлета. 

Такие успешные опыты побу- 
дили Можайского просить новых 
субсидий, но уже на создание на- 
стоящего самолета. Только два 
года спустя, в 1880-м, ему удалось 
получить 2500 рублей для поезд- 
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А. Ф Можайский 
(1825—1890 гг.) 


ШХУНЕ « 
УДАЛОСЬ УЙТИ 


В 1854 годувяпонской бух- 
те у выхода в море из за- 
лива Иеддо произошло, 
сильнейшее землетрясе- 
ние, которое подняло во- 
‘дяной вал высотой 6 ми 
вкатило его в бухту. В этой 
бухте находился фрегат 
«Диана» — первый русский 
военный корабль, посетив- 
ший Японию для налажива- 
ния торговых отношений. 
Несколько часов фрегат, 
стоявший на якоре, нещад: 
но трепало как щепку. Не- 
смотря наусилия команды, 
фрегат спасти не удалось. 
После страшного испыта- 
ния «Диана» затонула в 
бухте Хеда. В течение трех 
следующих месяцев эки- 
паж «Дианы» построил соб-. 
ственными силами шхуну 
«Хеда», на которой часть 
команды решилась пере- 
правиться на русский бе-_ 
рег. Оставшуюся часть эки- 
пажа разместили на двух 
арендованных иностран- 
ных судах. Во время пере-. 
хода по морю суда с рус- 
скими моряками пресле- 
‘довались англичанами, с 
которыми в то время шла’ 
война в Крыму. Одно из су- 
‘дов даже было захвачено 
‘английским кораблем, а 
вот шхуне «Хеда» удалось 
уйти от преследования, 
Лейтенант А. Ф. Можай- 
ский был одним из спас- 
шихся моряков, 








ки за границу и покупки необхо- 
димых для самолета паровых дви- 
гателей, 

По возвращении в Петербург 
из Англии, где ему удалось найти 
‘нужные двигатели в 10 и 20 л. с., 
Можайский вновь просит помо- 
щи, но уже у министра двора, Им- 
ператор Александр Ш отклонил 
прошение. Что оставалось делать 
изобретателю? Только продол- 
жить строительство собственны- 
ми силами... 

В 1882 году Военное ведом- 
ство выделило Можайскому в 
Красном Селе под Петербургом 
небольшой открытый участок для 
строительства самолета, 

На протяжении всех лет стро- 
ительства самолета изобретатель 
искал поддержки своих работ и 
каждый раз получал лишь разре- 
шение на возможность продол- 
жения испытаний в Красном 


Схема самолета 
А. Ф Можайского 
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Селе. О том, как выглядел со- 
бранный и испытывавшийся са- 
молет, мы, к сожалению, не име- 
ем абсолютно достоверного 
представления в связи с тем, что 
чертежей законченной конструк- 
ции нет, а существует лишь ри- 
сунок самолета за 1881 год, пред- 
ставленный в «Привилегии», 
выданной Можайскому на изоб- 
ретенный проект самолета. 
Однако на основе косвенных 
данных исследователям деятель- 
ности А. Ф. Можайского удалось 
восстановить облик первого само- 
лета, собранного и испытывавше- 
гося в России. В результате полу- 
чилось следующее: на самолете 
были установлены два двигателя 
мощностью 10 и 20 л. с., вращав- 
ших три винта одинаковых разме- 
ров, сделанных из дерева 
в виде ободов, обши- 
тых тонкими дощечка- 
ми. Два винта располага- 
лись в прорезях крыльев. Каркас 
самолета выполнялся из сосновых 


брусков, общая площадь крыльев с горизонтальным опе- 
рением составляла 372 м?, вес самолета находился в пре- 
делах от 820 до 1600 кг. 

О том, мог ли летать самолет Можайского, оконча- 
тельного ответа нет. В ряде книг 1950-х годов, издан- 
ных в СССР, однозначно утверждается, что самолет 
Можайского, управляемый человеком, совершил пер- 
вый в мире полет в воздухе. Однако расчеты совре- 
менных специалистов показывают, что из-за недоста- 
точной мощности двигателей устойчивый полет состо- 
яться не мог. Тем не менее возможность отрыва от 
земли во время многочисленных испытаний никто не 
отрицает. 

Так или иначе, за А. Ф. Можайским остается приори- 
тет в создании первого самолета в натуральную величи- 
ну в России, обладавшего всеми основными конструк- 
тивными особенностями современных самолетов: кор- 
пусом, неподвижным крылом, оперением, шасси, 
системой управления и силовой установкой. 


«Летучая мышь» Клемана Адера 


Клеман Адер (1841—1925 гг.) — инженер из горо- 
да Тулузы, сделавший состояние на изобретении и вне- 
дрении в производство телефонного аппарата, вскоре 
серьезно заинтересовался авиацией. Свое увлечение 
авиацией он объяснял так: «Проникнувшись мыслью, 
что авиация должна служить прежде всего интересам 
национальной обороны, я проводил свои работы, на- 
чиная с 1882 года, в глубочайшем секрете». 73-лет- 
ний де ла Ланделль, узнавший от своего друга Надара 
о работах нового приверженца авиации, был допущен 
с самого начала в лабораторию Адера. 

В качестве прообраза самолета К. Адер выбрал лету- 
чую мышь, считая, как и Леонардо да Винчи, что легче 









Самолет «Эол» 
К. Адера 
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воспроизвести летательные орга- 
ны летучей мыши, чем птицы. 

Строительство самолета, на- 
званного К. Адером «Эол», про- 
водилось тайно на собственные 
средства изобретателя. Отлича- 
ясь сложной конструкцией, само- 
лет строился долго, с 1882 по 
1890 год, и обошелся его созда- 
телю примерно в полмиллиона 
франков. 

'Аэроплан создавался с крылья- 
ми летучей мыши и с паровым дви- 
гателем. Для полного подражания 
природным образцам крылья дела- 
лись даже складными. Четырехло- 
пастный пропеллер помещался в 
голове машины. Для взлета маши- 
на ставилась на три колеса. 

Управление К. Адер предпола- 
гал осуществлять с помощью из- 
менения формы крыла в полете. 
Точно копируя подвижность кры- 
ла летучей мыши, изобретатель 
предусмотрел четыре вида движе- 
ний крыла: изменение стреловид- 
ности, размаха, кривизны профи- 
ля и отклонение консолей в вер- 
тикальной плоскости. 

В 1890 году «Эол» был нако- 
нец построен. Во время испыта- 
ний самолет оторвался от земли 
и пролетел в воздухе около 50 м. 
Через год опыты были возобнов- 
лены на военном поле в Сатори. 
Здесь «летучей мыши» удалось 
еще раз оторваться и пролететь 
около 100 м. В воздухе машина 
уклонилась в сторону от взлетной 
полосы и, наткнувшись на препят- 
ствие, была повреждена. 

Такой результат, конечно, 
нельзя назвать полетом, учитывая 
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Клеман Адер 


КАК ЗАРАБОТАТЬ 
миллион 


Клеман Адер работал ин- 
женером на строительстве 
железных дорог. Но вскоре, 
заинтересовался дости- 
жениями электротехники. 
В 1832 году американцем 
'Морзе был изобретен теле- 
графный аппарат, другой. 
‘американец, А, Белл, удач- 
но теоретически решил за- 
‘дачу передачи и приема на 
расстоянии звуков при по- 
мощи электрического тока’ 
{патент 1872 г.), то есть 
‘изобрел телефон. 

Через два года Адер на этой. 
основе сконструировал и’ 
запатентовал телефонный 
аппарат, который мог посту- 
"пить в эксплуатацию. В 1880 
году конструктор-изобрета-. 
тель вошел в число учреди- 
телей первого во Франции 
телефонного предприятия и 
начал строить первую в 
Париже телефонную. сеть. 
Благодаря этому изобрете- 
нию Клеман Адер стал об- 
`ладателем большого состо- 
яния, которое решил потра-. 
ить на развитие авиации. 








неустойчивость и неуправляе- 
мость «Эола», сколь-либо продол- 
жительный полет на нем был во- 
обще невозможен. Тем не менее 
это стало знаменательным собы- 
тием в истории авиации: впервые 
самолет осуществил взлет с гори- 
зонтальной поверхности за счет 
мощности собственного двигате- 
ля, без использования вспомога- 
тельных средств. 

Все испытания велись в стро- 
гом секрете, но предприимчивые 
журналисты все же прознали о 
них и сообщили в газетах. 

Военный министр пожелал 
первым ознакомиться с машиной 
'Адера, и, тщательно осмотрев 
«Эол» и выслушав объяснения 
изобретателя, он заявил: «Эта ма- 
шина — разведчик и воздушный 
бомбоносец. Опыты нужно про- 
должать под руководством Воен- 
ного ведомства и в интересах на- 
циональной обороны». 

'Адеру была выделена субсидия 
650 тысяч франков на продолже- 
ние работ, которые должны были 
вестись в секрете. 

Еще через шесть лет напря- 
женной работы Адера была гото- 
ва вторая «летучая мышь». Ее 
назвали «Авион И». По виду она 
походила на «Эол» и имела тоже 








Схема самолета «Эол» 





К. Адера 
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Крыльчатый аппарат 
с веерообразными крыльями, 
которые могли складываться, как 
и крылья самолета К. Адера, но 
‘только при ходе вверх 





один двигатель, по-прежнему па- 
ровой. Но эта машина на испыта- 
ния не пошла. После освидетель- 
ствования военной комиссией 
было решено аэроплан несколько 
перестроить, добавив в нем вто- 
рую винтомоторную установку. 
Этим хотели не только поднять 
мощность, но и устранить рсак- 
цию винта. Научил этому опыт с 
аэропланом «Эол», когда тот, ук- 
лонившись от прямого пути, са- 
мовольно свернул в сторону. 
«Авион Ш», законченный в 
1897 году, имел те же складные 
крылья размахом 16 м и два паро- 
вых двигателя мощностью 40 л. с. 
Двигатели работали обособленно, 





ТЕХНИЧЕСКОЕ 
ПРЕДВИДЕНИЕ 


В 1873 году французами 
А. Пено и П, Гошо был запа- 
тентован уникальный для 
‘своего времени проект са- 
молета-моноплана схемы 
«бесхвостка» с паровым 
двигателем, Кроме того, 
что взлет самолета мог 
‘осуществляться и с земли, 
и с водной поверхности, 
проект предусматривал 
‘остекление кабины, при- 
‘борное управление, состо- 
ящее из магнитногокомпа- 
са, указателя скорости 
‘движения, датчика угла 
тангажа и даже автопило- 
та! Автопилот представлял 
собой датчик, который со- 
‘стоял из компаса и контак- 
тного троса под фюзеля- 
жем, сигнализирующего о 
‘близости земли, а также, 
‘специального электроме- 
ханизма, способного от- 
клонять рули высоты и на- 
правления. Для облегче- 
ния взлета предполаг: 
„лось использовать винты с 
изменяемым шагом, По 
‘расчетам изобретателей, 
вес самолета составлял 
1200 кг и с двигателем 
20л. с. он мог развивать 
скорость 90 км/ч. 





























Схема «бесхвостки» 
'А. Пено и 1. Гошо, 


Самолет 
«Авион Шь К. Адера 





каждый на свой винт; конечно, вин- 
ты вращались в разные стороны. 
Котельная установка для обоих 
двигателей была общая. За крыль- 
ями размещался руль поворота, но 
руля высоты не было. Вес пустой 
машины равнялся 258 кг, из кото- 
рых около половины составлял вес 
винтомоторных установок. Полет- 
ный вес был близок к 400 кг. 

Первое летное испытание со- 
стоялось в тихий день 12 октября 
в присутствии одного военного 
эксперта, Адер, которому было 
уже 56 лет, отважно сел сам в ма- 
шину. Он повел свою «мышь» ак- 
куратно по дорожке, поддерживая 
в котле давление от 6 до 8 атмо- 
сфер, и несколько раз отрывался 
от земли, Так он сделал полный 
круг, больше на колесах, но час- 
тично в воздухе. 

Дальнейших экспериментов не 
проводилось. Военное министер- 
ство утратило интерес к деятель- 
ности К. Адера и прекратило фи- 
нансирование его работ. В 1903 
году «Эол» по указанию конст- 
руктора был уничтожен. «Ави- 
он Ш» сохранился до наших дней 
и находится в Музее искусств и 
ремесел в Париже. 

Адер, истративший на опыты 
полмиллиона франков из соб- 
ственных средств и более 700 ты- 
сяч франков субсидии, тоже не 
пожелал расходовать деньги 
дальше. Переслав все свои чер- 
тежи и расчеты военному мини- 
стру, он подарил отремонтиро- 
ванную «летучую мышь» музею 
и распростился с авиацией. Изоб- 
ретательный и чуткий к запросам 
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промышленности своей эпохи, 
он стал работать над автомоби- 
лями. Там Адер проявил свои 
способности, создав новый тип 
бензиномотора не с вертикаль- 
ными цилиндрами, а располо- 
женными наклонно, в виде латин- 
ской буквы У. 


Гидросамолет 


Василия Кресса 


В. В. Кресс (1836—1913 гг.) 
работал в Санкт-Петербурге на- 
стройщиком роялей и сам непло- 
хо играл на этом музыкальном 
инструменте, К технике он отно- 
шения не имел никакого, будучи 
исключительно творческой лич- 
ностью. Профессиональным му- 
зыкантом ему стать не удалось, 


Летная модель 
В, В, Кросса 


а настройка роялей была делом 
утомительным. И вот уже в зре- 
лом возрасте Кресс прощается с 
Санкт-Петербургом и отправля- 
ется в Вену учиться в Политех- 
ническом институте. Он начина- 
ет серьезно заниматься вопроса- 
ми проектирования самолетов и 
даже создает целый ряд летаю- 
щих моделей. В конце концов все 







В. В, Кресс у самолета своей конструкции 


эти усиленные занятия вылились в строительство на- 
стоящего гидросамолета, который имел специальные 
поплавки и мог стартовать с водной поверхности. На 
самолете было установлено три тандемных крыла (одно 
за другим) общей площадью 94 м*. Два воздушных вин- 
та должны были приводить аппарат в движение. Кресс 
первым среди изобретателей установил на своей маши- 
не двигатель внутреннего сгорания. Он обладал мощ- 
ностью 35 л. с. Вес самолета составлял 850 кг. 

3 октября 1901 года на озере Нейзидлер были нача- 
ты испытания. Если верить словам Кресса, то самолет 
великолепно двигался по воде со все возраставшей ско- 
ростью, а потом резко оторвался от ее поверхности. 
Стараясь избежать столкновения с берегом, Кресс по- 
пытался развернуть машину, но в этот момент аппарат 
опрокинулся и разбился... 

Скорее всего, этот самолет, судя по его параметрам, 
мог бы летать, и в этом случае единственная причина 
неудачно закончившегося опыта заключается в простом 
неумении Кресса летать, незнании летного искусства. 
Средств на новый самолет В. В. Кресс не нашел. 
В значительный опыт в проектировании и создании 

‘летательных аппаратов. Ими были найдены основ- 
ные компоненты конструкции самолета и решены мно- 


гие задачи. Несмотря на неудачные попытки оторваться 
отземли, даже небольшие подскоки самолетов свидетель- 





ПЛАНЕРИЗМ 


целом к концу ХПХ века изобретатели накопили 
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ствовали о том, что вопрос о со- 
здании двигателя достаточной для 
полета мощности в целом решен, 
следовательно, создать на базе 
техники того времени самолет, 
способный отрываться от земли, 
вполне было возможно. Поломки 


же говорили только о том, что не- 
обходимо решить вопрос о при- 
дании самолету устойчивости и 





управляемости в воздухе, чтобы 
он мог летать надежно, безопас- 
но, продолжительно и в желаемом 
направлении. 


Конструкции Отто 
Лилиенталя 


Решением этой задачи занял- 
ся бесстрашный исследователь 
немец Отто Лилиенталь (1848— 
1896 гг.). Заслуга изобретателя в 
том, что на первое место в воп- 
росах изучения феномена поле- 
та он поставил не просктирова- 
ние самолета или создание ново- 
го двигателя, но самого человска. 
Лилиенталь отвергает предше- 
ствующий опыт проектирования 











О. Лилиенталь 
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О. Лилиенталя. 
:унок из патента 


Планер-биплан 
О. Лилиенталя 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


и создания самолетов, исходя из 
чисто эмпирических данных. Он 
приступает к подробному изуче- 
нию планирования и управления 
планирующим аппаратом. «Соб- 
ственное летание самого человс- 
ка есть первооснова в решении 
проблемы, так как факторы, 
обуславливающие полет, могут 
быть освоены легче всего в про- 
цессе именно таких личных ис- 
пытаний...» — вот аксиома, ясно 
сформулированная пионером 
авиации. 

Лилиенталь после окончания 
средней школы поступает в Ин- 
женерную академию в Берлине. 
Окончив се, он проработал какос- 
то время в промышленности, за- 
нимаясь всевозможными изобре- 
тениями и интересуясь новостя- 
ми авиационного мира, В 1870 
году его призывают в действую- 
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щую армию. Он побывал во Фран- 
ции около Парижа, где имел воз- 
можность узнать все недостатки 
почтовых шаров того времени. 
Впоследствии он изучает все дан- 
ные по летному делу, что накопи- 
лись за десятилетия исследований 
в этой области, и нигде не полу- 
част ответа на интересующий сго 
ивсю Европу вопрос о возможно- 
сти управления полетом. «О суще 
ности летания каждый техник 
имеет свое особое мнение... В тех- 
нике летания слишком много вся- 
ких рассуждений и вычислений и 
слишком мало опыта... Да, нужны 
наблюдения и опыты, опыты...» 
Именно приобретению опыта ре- 
шаст посвятить свою жизнь Отто, 
Лилиенталь. 

Начинает он с изучения техни- 
ки парения птиц, постепенно пе- 
реходит к изучению аэродинами- 
ческих характеристик формы 
птичьего крыла. В 1889 году вы- 
ходит его книга «Полет птиц как 
основа авиации», Только теперь 
он приступает к практическим 
полетам, дабы самому убедиться 
в верности своих выводов и при- 
обрести собственный опыт. Все 
это было выполнено исключи- 
тельно в немецком духе — аккурат- 
но и педантично. Для проведения 
опытов Лилиенталю, естествен- 
но, требовались определенные 
материальные средства. Как на- 
стоящий немец, Отто позаботил- 
ся и об этом вопросе, заранее 
организовав на основе своего 
изобретения небольшой завод по 
производству более совершенно- 
го парового котла. 











Планер 
О, Лилиенталя 


В 1891 году Лилиенталь построил себе первые кры- 
лья из ивовых прутьев, обтянутых материей. Крылья вс- 
сили около 18 кг при площади 10 м? и могли удобно скла- 
дываться. Для придания крыльям поперечной выпуклос- 
ти поверх их обшивки накладывались соответственно 
изогнутые деревянные ребра. Сзади крыльев был прила- 
жен хвост, Испытатель держал крылья под мышками и 
опирался руками на перекладины, проходившие вдоль ос- 
новной центральной части остова, имевшей вид вытяну- 
того обруча. 

Начались практические опыты. 

Последовательно, шаг за шагом пытался Лилиенталь 
со своими крыльями сперва прыгать с насыпи в саду, 
потом бегать, потом скользить в воздухе над более или 
менее пологими склонами возвышенностей. Он скоро 
убедился, что во время прыжков крылья лишь замедля- 
ют падение. Но после прыжка с предварительным разбе- 
гом с насыпи высотой 1—2 м он мог плавно скользить в 
воздухе на расстояние 6—7 м. Напрактиковавшись в та- 
ких коротких спусках при тихой погоде, он перенес ис- 
пытания на холмистое поле. Практика скоро показала, 
что надо выбирать для опытов пологие склоны и всегда 
ориентироваться против ветра. Поэтому нужно было 
иметь несколько мест для старта. 
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О. Лилиенталь в полете. 
на планере 


я 


О характере упражнений Лилиенталя можно судить 
по следующему рассказу одного очевидца, редактора 
английского журнала. 

«Мы поднялись на вершину холма, и Лилиенталь ок- 
рылился своим снарядом. Я отошел ниже и с интересом 
ожидал момент взлета. Летчик стоял лицом против вет- 
ра, в позиции бегуна, ожидающего сигнала для старта 
‘на скорость. Почувствовав подходящий порыв ветра, Ли- 
‘лиенталь быстро сделал три шага вперед и, поднятый 
на крыльях, поплыл почти горизонтально от вершины 
холма. Он с большой скоростью пронесся над моей го- 
ловой, так что я не успел даже проследить за ним глаза- 
ми; лишь в ушах моих прозвенели растяжки, вибриро- 
вавшие в полете... Затем планер повернул влево, укло- 
няясь от направления ветра. Это произошло тоже очень 
быстро. Планер накренился, как бы терпя аварию. Был 
момент, когда я видел верхнюю поверхность крыльев. 
Но Лилиенталь энергичным отбросом своих ног восста- 
‘новил равновесие и пошел, планируя над лугами, к до- 
лине, почти касаясь верхушек стогов сена. В расстоя- 
нии полметра от поверхности земли он выбросил ноги 
вперед. Несмотря на большую скорость, планер сразу 
остановился, так как при поднявшейся передней кром- 
ке крылья оказали сильное торможение; посадка вышла 
очень мягкой... Подбежав к Лилиенталю, я застал его 
запыхавшимся от усталости и волнения. “Вы видели, 
что случилось? Это не первый раз. При каждом полете 
осваиваешься все больше и больше”». 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








При таких условиях удавались 
плавные слеты длиной 20—30 м. 

Пришлось приноровиться и к 
тому, чтобы посадка выходила 
достаточно мягкой; если случа- 
лось садиться не против ветра, то 
надо было для ‘устранения толч- 
ка приподнимать переднюю 
кромку крыльев. 

Изменяя и совершенствуя 
конструкцию крыльев, исследо- 
ватель менял и места испыта- 
ний. Из окрестностей гор Штег- 
лица он перешел на Риновские 
горы, где спускался с холмов 
высотой 20—30 м, а позднее ис 
высоты 60—80 м. Овладевая 
техникой планирования, он дер- 
жался в воздухе 20—30 секунд. 
при дальности полета до 200— 
300 м. Он научился делать в воз- 
духе виражи (повороты) и на- 
столько приспособился исполь- 
зовать ветер, что ему удавалось 
подниматься даже выше места 
взлета. Так Лилиенталь практи- 
чески подошел к освоению под- 
линного парения птиц. 

В 1894 году Лилиенталь из- 
менил конструкцию своего сна- 
ряда, сделав в нем двухъярусные 
крылья. При этом размах был 
сведен к 6,8 м, а вес составлял 
около 20 кг. 

Выполнив около 2 тысяч поле- 
тов, Лилиенталь готовился по- 
ставить на новый снаряд свой 
паровой двигатель в 2—3 л. с., 
который должен был сообщать 
машущие движения двум вспо- 
могательным открылкам по кон- 
цам крыльев планера. На такой 
машине испытатель хотел упо- 











^^. Как сказка стала былью 





добляться не только планирую- 
щей или парящей птице, но и 
птице, движущейся гребным по- 
летом. 

Но, увы, ему не удалось при- 
вести эти планы в исполнение. 
При упражнении в планировании 
9 августа 1896 года он потерпел 
аварию. От невыясненной причи- 
ны, то ли от сильного порыва вет- 
ра, то ли от поломки крыльев, 
планер неожиданно упал с высо- 
ты 15 м. При падении испытатель 
получил столь опасные повреж- 
дения позвоночника, что на сле- 
дующий же день скончался. 

Так жестоко расплатился за 
свои дерзания талантливый исслс- 
дователь, выдающийся изобрета- 
тель и смелый, прекрасно трени- 
рованный спортсмен, впервые 
указавший единственно правиль- 












Механизм 
перекашивания крыла, 
спроектированный 
О, Лилиенталем 
(1895 г.) 


ПЕРВЫЙ СЕРИЙНЫЙ 
ПЛАНЕР 


Первым серийным лета- 
тельным аппаратом тя; 
лее воздуха был планер 
№ 11 конструкции О. Лили- 
‘енталя. Сохранились запи- 
си о продаже в 1895 году 
‘двух планеров в Велико- 
британию по цене 25 фун- 
тов стерлингов за каждый, 





Испытание 
О. Лилиенталем 
‚машущих крыльев 








ный путь в разрешении проблемы 
летания человека. 

Германия отметила заслуги 
Лилиенталя, построив памятник 
в Лихтерфельде. А в эксперимен- 
тальной аэродинамике, в графи- 
ках, характеризующих качество 
крыла, те кривые линии, которые 
выражают зависимость между 
подъемной силой и лобовым со- 
противлением при различных уг- 
лах атаки, и поныне называют 
полярами Лилиенталя. 

Несмотря на то что основная 
работа по созданию действующе- 
го самолета велась в Европе, пер- 
вый летающий управляемый ап- 
парат тяжелее воздуха был по- 
строен, как ни странно, в ‘Америке. 


Исследования 
Октава Шанюта 


Опыт Лилиенталя воспринял 
американский инженер Октав 
Шанют, который был известен так- 
же как строитель ряда железных 
дорог и как председатель Амери- 
канского общества гражданских 
инженеров. 

В конце 1870-х годов Октав 
Шанют заинтересовался работа- 
ми Лилиенталя в сфере безмо- 
торных летательных аппаратов. 
Через пятнадцать лет он опубли- 
ковал результаты своих исследо- 
ваний в книге «Прогресс в лета- 
тельных машинах» (1894 г.). 

И вот шестидесятилетний про- 
фессор решает заняться продол- 
жением дела немецкого исследо- 


вателя. 
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В 1895 году он организует не- 
большую группу «аэроманов» и 
невдалеке от Чикаго на холмах 
начинает испытания аналогич- 
ных планеров, какие строил и Ли- 
лиенталь, Вскоре он приходит к 
выводу, что конструкции подоб- 
ного типа — «лилиенталиевс- 
кие» — слишком опасны для ис- 
пользования в связи с тем, что 
пилоту приходится постоянно 
прикладывать слишком большие 
усилия для маневрирования и 
удержания аппарата в нужном 
положении. Поэтому Шанют ре- 
шает добиться от планера таких 
характеристик, чтобы устойчи- 
вость полета в большей мере 
была автоматическо благодаря 
конструкции всей системы, а не 
усилиям исключительно самого 
пилота. «Я предпринял опыты, — 
писал позднее Шанют, — вубеж- 
дении, что птица полуавтомати- 
чески сохраняет равновесие в 
полете и что достижение устой- 
чивости при ветре является пер- 
вой нашей задачей... Моей един- 
ственной целью было исследо- 
вать средства для обеспечения 
такой устойчивости». 














Шанют Октав (1832— 
1910 гг.) — американский 
ученый, один из пионеров 
мации, родился во Фран- 
ции. Работал инженером, 
строителем железных дорог. 
Был председателем амери- 
канского общества граж- 
данских инженеров, Его 
книга «Прогресс в области 
летательных аппаратов» 
(1894 г.) является первым 
обзором истории развития 
летательных аппаратов тя- 
желее воздуха. 1895—1897 
годах организовал в США 
постройки испытание пла- 
неров-бипланов и полипла- 
нов, Способствовал распро- 
странению авиационных 
знаний в США, сотрудничал 
с братьями У. и О, Райт, 
В 1903 году прекратил свою 
деятельность в области 
авиации. 











В течение 1896—1897 годов 
Шанют построил четыре планера 
разных типов с многоярусными 
крыльями (полипланы). Главным 
отличием от планеров Лилиента- 
лявэтих машинах было то, что для 
автоматической балансировки 
крылья были сделаны подвижны- 
ми в горизонтальной плоскости. 
Резиновые жгуты и шарниры кре- 
пили крылья к стойкам, позволяя 
во время порывов сильного ветра 
крыльям поворачиваться под неко- 
торым углом для сохранения об- 
щего равновесия. Такой подход тут 
же внес значительное упрощение 
в пилотирование планеров: если в 
планерах Лилиенталя для управ- 
ления полетом было необходимо 
переносить центр тяжести на 10— 
12 см, то на планере Шанюта было 
достаточно минимального смеще- 
ния на 2—3 см. 

Первый планер Шанюта «Кати- 
дид», построенный и испытанный 
в 1896 году, представлял собой 
аппарат с четырьмя парами кры- 
льев, расположенных одно над 




















`Планер О. Шанюта «Катидидь 








< о И Как сказка стала былью 








другим, общей площадью 13 м, из- 
за большой высоты (3 м) оказался 
слишком трудным в управлении и 
не оправдал надежд. 

Наилучшие результаты показа- 
ла следующая модель планера, 
построенная с участием Августа 
Херринга (1867—1926 гг.). Имен- 
но этот аппарат стал образцом 
подражания для последующих 
изобретателей. Конструкция отли- 
чалась простотой и четкостью, 
представляя собой бипланную схе- 
му с неподвижным крылом прямо- 
угольной формы и новым самосто- 
ятельно разработанным хвосто- 
вым оперением, не подражавшим, 
в отличие от моделей Лилиенталя, 
своими очертаниями хвостовому 
оперению птиц. Она могла откло- 
няться как в горизонтальном, так 
и в вертикальном направлениях. 
Именно на этом планере Херринг 
совершил сотни полетов, пролетая 
по 100 мини разу не потерпев ава- 
рии, чем особенно гордился Ша- 
нют, 

Однако в дальнейшем пути 
Августа Херринга и Октава Шаню- 
та разошлись. Профессор прово- 
дил исследования по автоматичес- 
кой устойчивости планера, а Хер- 
ринг продолжил улучшать уже 
созданную совместную модель. 

В 1903 году после ряда докла- 
дов в Европе о своих результатах 
в исследовании планирования 
Шанют неожиданно прекращает 
работу, потому что два его сооте- 
чественника (братья О. Райт и 
У. Райт), изучив разработки Лили- 
енталя и Шанюта, уже создали на- 
стоящий рабочий самолет. 





Умлбер Райт 





Орвилл Райт 


Братья Райт — 





БРАТЬЯ РАЙТ — 
ПИОНЕРЫ 


АВИАЦИИ 
ыла осень 1878 года. 
« Однажды вечером к 


нам зашел отец, дер- 
жа в своих руках какую-то пест- 
рую вещицу. Мы не успели даже 
рассмотреть ее, как отец бросил 
ее в воздух. Но вместо того что- 
бы упасть на пол, эта вещица, во- 
преки нашим ожиданиям, полете- 
ла по комнате, затем ударилась в 
потолок, один момент скользила 
по потолку и наконец упала на 
пол. 

То была маленькая игрушка, 
носящая научное название “гели- 
коптер”. Но мы тотчас же с уди- 
вительным презрением к науке 
окрестили ее “летучей мышью”. 

Главную часть ее составлял 
легкий каркас из расщепленного 
бамбука и пробки, покрытый бу- 
магой и снабженный двумя вин- 
тами. Винты вращались в проти- 
воположные стороны и приводи- 
лись в движение от скрученных 
резиновых шнуров. Такая нежная 
игрушка просуществовала, конеч- 
но, очень недолго в руках совсем 
маленьких мальчиков, но тем не 
менее она глубоко запечатлелась 
в нашей памяти. 

Несколько лет спустя мы сами 
стали строить для себя гелико- 
птеры такого рода, каждый раз 
увеличивая их размеры. Но, к на- 
шему великому изумлению, чем 
больше была “летучая мышь”, 
тем хуже она летала. 
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Тогда нам еще не было извест- 
но, что с увеличением линейных 
размеров машины вдвое надо увс- 
личить силу двигателя в восемь 
раз» — так писали о начале свое- 
го увлечения авиацией братья 
Райт в автобиографии, изданной 
в 1908 году. 

Уилбер (1867—1912 гг.) и Ор- 
вилл (1871—1948 гг.) Райт роди- 
лись в городе Дейтоне. Их отец, 
священнослужитель, никоим об- 
разом не был связан с техникой. 
Еще обучаясь в школе, братья 
сконструировали довольно удач- 
ный печатный станок, позволив- 
ший им даже выпускать неболь- 
шую местную газету. В 1890 году 
Райты заинтересовались велоси- 
педным спортом. Они сами со- 
бирают свой первый двухмест- 
НЫЙ велосипед, а немногим поз- 


же открывают мастерскую по 
ремонту этого нового вида транс- 
порта. 








ВПЕРВЫЕ 
В СТАРОМ СВЕТЕ 


Первый в Европе удачный 
полет на самолете совер- 
‘шил 12 ноября 1906 года. 
бразильский пилот Сантос- 
"Дюмон (1873—1932 гг.). Он 
пролетел 220 м на своем 
аэроплане «14-бис», 





планера 
братьями Райт 


Французская 
карикатура на 
Ушлбера Райта 





Ушлбер Райт на 
планере, который 
запускают два 
помощника (1902 г.) 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


«Летом 1896 года, — писали 
братья Райт, — мы прочли в га- 
зетах о трагической катастрофе 
с Отто Лилиенталем. Это пробу- 
дило интерес к полетам челове- 
ка. По нашей просьбе Смитсонс- 
кий институт в Вашингтоне при- 
слал нам несколько книг: 
“Испытания по аэродинамике” 
Лэнгли; “Прогресс летательных 
машин” Шанюта; “Аэронавти- 
ческие сежегодники” 1895—1896 
годов; некоторые статьи Лилиен- 
таля; выдержки из книги Муйя- 
ра “Царство воздуха” и другие 
брошюры. 

Толстые трактаты ознакомили 
нас с сущностью проблемы лета- 
ния и с теми препятствиями, ко- 
торые стояли на пути. Муйяр и 
Лилиенталь, главные пророки 
летания человека, заразили нас 
своим пылким энтузиазмом. Пас- 
сивное любопытство сменилось 
активной творческой заинтересо- 
ванностью. 

В разработках летательных 
аппаратов тогда существовало два. 
подхода: первый предусматривал 
(Максим, Лэнгли) исследование 
общих принципов полета в целом 
и постройки летных машин; 
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авторой (Лилиенталь, Шанют) — 
практически осуществить паре- 
ние (планирование). 

Наши симпатии были на сторо- 
не последнего подхода. Мысль 
строить хрупкие и дорогие маши- 
ны, которыми никто не в состоя- 
нии управлять, казалась нам не- 
лепой, а громадные расходы, свя- 
занные с такой постройкой, ничем 
не оправдываемыми, С другой 
стороны, нас пленил тот необы- 
чайный энтузиазм, с которым апо- 
столы парения описывали свое 
удовлетворение и восторги от 
планирующих полетов на соб- 
ственных крыльях». 

Конечно, интерес к проекти- 
рованию самолета был вызван не 
только романтическим духом 
юных изобретателей. Как насто- 
ящие американцы, братья хотели 
получить и некоторую матери- 
альную выгоду из возможности 
создания рабочей модели само- 
лета. 

Начали они с малого — с тех 
же планеров, что уже строили 
Лилиенталь и Шанют. Уилбер и 
Орвилл переписываются с Ша- 
нютом, советуясь с мэтром по 
многим вопросам. Именно кон- 
струкцию планера Шанюта (пря- 
моугольную бипланную схему) 
братья берут за основу и отправ- 
ную точку своих работ. 

На стадии теоретических раз- 
работок и рассуждений они вни- 
мательно изучают единственных 
асов того времени — птиц. 

В 1899 году братья решаются 
построить свой первый планер. 
Однако, ориентируясь на работы 











Первая зарисовка 
аэроплана братьев 
Райт. Париж (1905 г.) 


В ЗНАК ПРОТЕСТА. 


'В Первую мировую войну 
Орвилл Райт работал тех- 
‘ническим консультантом 
на фирме «Дейтон-Райт 
‘эрплейн компан», выпус- 
кавшей в основном воен- 
ные самолеты, правда анг- 
лийской конструкции. Поз- 
же Орвилл занимался ис- 
‘следованиями (в частно- 
сти, разработал систему 
‘автоматической стабили- 
зации самолета), был кон- 
‘сультантом, членом нацио-. 
‘нального совещательного. 
комитета по авиации, 
председателем нацио- 
‘нального Совета по аэро- 
навтике. 

Однако приоритет братьев 
Райт в создании первого. 
самостоятельно летающе- 
го самолета не признавал- 
сявСША до 1942 года, Это 
обстоятельство заставило 
Орвилла в 1928 году в знак 
протеста передать первый 
самолет музею в Велико- 
‘британии (он был возвра- 
щен только в 1948 г.). 


У Райт за токарным 
станком 
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Шанюта, они вносят и ряд изме- 
нений, отказываясь от балансир- 
ного способа управления. «Этот 
способ, — Писали они позднее, — 
казался нам неправильным, так 
как вес летчика и площадь, по ко- 
торой он может передвигаться, 
невелики, а силы, заставляющие 
планер выходить из равновесия, 
непременно возрастают, если увс- 
личиваются площадь крыльев и 
сила ветра, Для больших машин 
мы хотели применить такую сис- 
тему, при которой летчик мог бы 
использовать силу ветра, чтобы 
вновь восстановить устойчивость, 
нарушенную тем же ветром». 

Таким способом стало изменс- 
ние угла задней кромки крыла с 
помощью тросов, протянутых к 
ним. 

Принцип аэродинамического 
способа поперечного управления 
был подемотрен Райтами у птиц. 
«Мои наблюдения за полетом са- 
рычей, — писал У. Райт, — при- 
вели меня к убеждению, что они 
восстанавливают боковое равно- 
весие в случае, если порыв ветра 
нарушает его, с помощью крутки 
концов крыльев. Если задняя 
кромка конца правого крыла за- 
кручивается вверх, а левая — 
вниз, птица становится как бы 
живой ветряной мельницей и сра- 
зу же начинает поворачиваться 
вокруг оси, представляющей со- 
бой линию от ее головы к хвос- 
ту». Вначале Райты предполага- 
ли обеспечивать поперечное уп- 
равление путем одновременного 
изменения угла атаки крыла в раз- 
ные стороны, но вскоре пришли к 
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Самолет 
братьев Райт 


(1903 2.) 


заключению, что более удобным 
способом является коническая 
крутка (перекашивание) всего 
крыла вдоль размаха. Степень де- 
формации зависела от усиления 
на ручке управления. 

Подготовившись таким тща- 
тельным образом и заготовив не- 
обходимые материалы для по- 
стройки планера, братья начина- 
ют поиск наиболее подходящего 
места для проведения испытаний. 
Метеорологическое бюро совету- 
етим посмотреть местечко Кити- 
Хоук на берегу Атлантического 
океана, где постоянно дули вет- 
ры с силой до 10 м/с. 

Первая модель весила всего 
22 кг и испытывалась без челове- 





ка, наподобие воздушного змея. 





пилот их 
НЕ ВИДЕЛ 


'На первом самолете брать- 
ев Райт («Флаер») было 
только три измерительных 
прибора. Причем пилот их 
но мог увидеть, как бы ни 
старался. Однако непо- 
средственно перед совер- 
шением посадки пилот 
‘должен был повернуть спе-. 
циальный рычаг, останав- 
‘ливающий их работу, для 
того чтобы уже на земле 
снять сних показания, Пер- 
вый прибор измерял ско- 
ость ветра, второй считал 
количество оборотов про- 
пеллера в течение всего 
полета, третий отсчитывал 
время полета. С помощью 
этих приспособлений бра- 
тья могли вычислить то 
‘расстояние, которое пре-. 
‘одолел их самолет, 





ь. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





Стоя на земле, братья тросами от- 
тягивали задние и передние кром- 
ки крыльев, таким образом они 
добивались крена то в одну, то в 
другую сторону. Простой экспе- 
римент позволил убедиться в 
эффективности такого способа 
управления. Райты хорошо по- 
мнили, что небеса не пощадили 
Лилиенталя, летавшего тысячи 
раз, поэтому были осмотритель- 
но осторожны, После беспилот: 
ных испытаний пришел черед ос- 
ваивать искусство планирования. 
Два помощника поднимали пла- 
нер за крылья, и, разбегаясь про- 
тив встра по песчаному склону, 
запускали в воздух. Пилот при 
этом лежал на нижнем крыле ис 
помощью ног мог управлять пе- 
рекашиванием крыльев, а ручны- 
ми рычагами изменять угол на- 
клона руля высоты. Посадка осу- 
ществлялась на крыло. Первые 
полеты были очень непродолжи- 
тельными, по 2—3 секунды, но 
они позволили добиться главно- 
то — опыта и понимания, что это. 
верный путь исследований. 

До 1901 года братья проводи- 
ли восновном теоретические рас- 
четы, готовясь к испытанию новой 
модели планера. 








Устройство для разгона 
самолета братьев Райт 
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В 1902 году в Кити-Хоук вновь 
появляются Райты, но уже с но- 
вой моделью планера, более со- 
вершенной. Особенностью этих 
испытаний стало то, что братья 
научились с помощью располо- 
женного позади крыльев верти- 
кального руля поворота и изменя- 
емого наклона крыла управлять 
полетом гораздо эффективнее, 
нежели ранее. В течение одной 
осени они совершили более тыся- 
чи полетов. 

Теперь, когда Райты почув- 
ствовали, что добились хороших 
результатов и вполне овладели 
искусством управления плане- 
ром, они решили установить на 
нем двигатель. Изобретатели об- 
ращались в администрации мно- 
жества автомобильных заводов 
с просьбой сделать для них мо- 
тор мощностью 8 л. с. и весом 
не более 80 кг. Однако ни один 
завод не отозвался на одиночный 
заказ маломощного мотора. По- 
этому братьям опять пришлось 
все делать самим, начиная с вин- 
тов и заканчивая мотором. 

В течение 1903 года они раз- 
рабатывают наилучшую форму 
винтов и новый мотор. По завер- 
шении работ двигатель показал 
результат не в 8 л. с., а целых 16. 
Полетный вес машины составил 
355 кг. Аэроплан сохранил в ос- 
нове конструкцию первых плане- 
‘ров братьев. 

14 декабря 1903 года были на- 
значены первые испытания, за- 
кончившиеся, впрочем, неудач- 
но: через 3 секунды после того, 
как планер оторвался от земли, 


Самолет братьев 
`Райт. В носовой 
части закреплено 
специальное 
устройство для 
разгона самолета 
в виде троса, 
связанного 
с тяжелым грузом, 
на вышке позади 
монорельса 





32 АППАРАТА. 


С именами братьев Райт и’ 
ихближайших помощников 
связывают разработку 32. 
типов планеров и самоле- 
тов, которые, однако, не 
‘получили широкого рас- 
‘пространения. 


Взлет самолета 
братьев Райт (1903 г.) 


Братья Райт — пионеры авиации 



















произошло падение на крыло. 
Но уже 17 декабря при испыта- 
ниях удалось продержаться в 
воздухе целую минуту! Катаст- 
рофа произошла уже после по- 
лета. Налетел сильнейший по- 
рыв ветра и перевернул самолет, 
покорежив почти всю конструк- 
цию, 

Братья Райт жили по-прежне- 
му холостяками в доме своего 
отца. На вопросы любопытных 
журналистов о том, почему они 
не женятся, они отшучивались, 
говоря: «Мы недостаточно бога- 
ты, чтобы заботиться одновре- 
менно и о женах, и о нашем аэро- 
плане». 
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Весной 1904 года Райты стали 
испытывать новую машину, для 
которой построили мотор мощно- 
стью 16 л. с. Эти опыты делались 
уже в окрестностях Дейтона, на 
изолированном пастбище, предо- 
ставленном им для пользования. 

Вслед за полетами по прямой 
линии они начали делать разворо- 
ты, а 23 сентября впервые описа- 
ли в воздухе замкнутый круг. Но- 
вая машина была построена с уче- 

ДВЕ ОШИБКИ том возможности поставить на 
им ежиыя | | 17 декабря 1903 года, пос- | нес мотор мощностью 20 л, с., 
амины | | ле первых полетов «Флае- 

ра», братья Райт поспеши- | причем, в отличие от прежних 
и. конструкций, для пилота впервые 


тие об успехах, Однако, | было сделано сиденье (раньше 


и Вденон вне | Пилот лежал, как на планере). 











ие. Испытания 1905 года принес- 
репутали цифры (вместо : = с 

Пато ое ум Дер о ми от м 25 секунд — 57) неверно | ЛИ новые успехи. Поставив на 
пам од ити поттер 98 и имя Орвилла | аэроплан более емкий бензино- 





вый бак, братья Райт держались в 
воздухе 3—5 октября последова- 
тельно 26, 33 и 38 минут, летая 
со скоростью 60 км/ч. 
На этом испытатели решили 
остановиться. Они убедились, 
т что их машина теперь достаточ- 
но надежна, и прекратили поле- 
ты. Аэроплан был наглухо зако- 
1 лочен в ящик, а изобретатели 
начали хлопотать о коммерче- 
‘ском использовании своего изоб- 
ретения. 





Самолет братьев Райт (1903 
вид сбоку и спереди 
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В течение 1903—1905 годов в 
американской печати несколько 
‘раз появлялись короткие сообще- 
ния о полетах братьев Райт. Но 
таким сообщениям как-то не при- 
давали серьезного значения. 
Сами братья Райт не искали из- 
вестности, предпочитая до поры 
до времени оставаться в тени. 
Таким образом, в то время как 
французская печать громко тру- 
била о полетах Сантос-Дюмона 
и аэростатов Лебоди, которые 
производились на глазах всей 
столицы, о достижениях братьев 
Райт писалось очень мало, неуве- 
ренно и без разъяснений сущно- 
сти их изобретения. Читатели 
того времени еще не делали ни- 
какой разницы между аэростатом 
и аэропланом, а скрытность, с 
какой производились опыты Рай- 
тов, конечно, вызывала большие 
сомнения. 

Братья Райт обратились к пра- 
вительству США с предложени- 
ем продать свой аэроплан. В кон- 
це 1905 года они вступили в пе- 
реписку с капитаном Фербером 
во Франции и с Лондонским аэро- 
навтическим обществом. Но дове- 
рия к братьям Райт не было, и 
дело не двигалось с места. 

В 1906 году в Дейтон приезжа- 
ла секретная французская миссия, 
чтобы приобрести изобретение. 
Уже были выработаны условия 
соглашения с Райтами, но потом 
французское правительство нс- 
ожиданно раздумало. 

В следующем году сами изоб- 
ретатели ездили в Париж и долго 
вели там сложные переговоры с 





'Элероны 





Ру 
Стабилизатор КОСТыль высоты 
Схема устройства самолета 


Аэроплан (от аэро... и лат. рапит — плоскость) — 
летательный аппарат тяжелее воздуха, поднимается с 
земли и держится в воздухе по тем же принципам, что 
и воздушный змей, но вместо тяги шнура у него дей- 
ствует тяга винта аэроплана. Основными частями аэро- 
плана являются; 

крылья, или так называемые несущие поверхности, 
являющиеся поддерживающей силой; 

воздушный винт (пропеллер), вращаемый мотором 
и, вследствие развиваемой тяги, сообщающий скорость 
аэроплану; 

помещение для пилота и пассажиров; 

шасси, то есть приспособление, позволяющее 
аэроплану развивать первоначальную скорость на 
земле до отрыва его в воздух и смягчать удары при 
посадке; 

детали, служащие для управления аэропланом. 

Чтобы держаться в воздухе, самолет должен иметь 
определенную минимальную скорость, для развития ко- 
торой можно пользоваться двумя видами шасси: колес- 
ным и поплавковым, позволяющим взлетать с воды и 
садиться на нее. В соответствии с этим аэропланы раз- 
деляются на два больших класса — сухопутные (или 
просто аэропланы) и стартующие с водной поверхнос- 
ти (гидроаэропланы). В зависимости от числа несущих 
плоскостей аэропланы называются: монопланами, если 
имеют одно крыло; бипланами, если имеют два крыла; 
и мультипланами (полипланами), если имеют большее 
количество крыльев. Наиболее распространенными 
являются монопланы и бипланы. 


знаренинь ЧЕ 
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Военным ведомством. И снова 
дело расстроилось, так как братья 
Райт отказались оформить выда- 
чу незаконной комиссионной сум- 
мы и, кроме того, не дали взятки, 
на которую рассчитывали коррум- 
пированные чиновники из Воен- 
ного министерства, 

В 1908 году в Париже образо- 
вался при участии Дейча и вла- 
дельца таксомоторного общества. 
Вейлера частный синдикат пред- 
принимателей. 

Эта группа приобрела патент 
братьев Райт за 100 тысяч долла- 
ров. Обязательства Райтов по до- 
говору сводились к выполнению 
полета на дистанцию 50 км ик 
подъему пассажира. 

Несколько раньше Райты под- 
писали контракт с Военным ве- 
домством США о сдаче ему аэро- 
плана за сумму 25 тысяч долла- 
ров при условии полета в течение 
часа со скоростью 40 миль (64 км) 
в час. Весной братья опять уеди- 


Автомобиль уступает место 
самолету (карикатура 1907 г.) 











САМОЛЕТЫ 


ПС ЧИСЛУ И РАСПОПОЖЕНИЮ КРЫЛЬЕВ: 






































Биплан монаплАНЫ 
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“ПО ТИПУ ШАССИ, 
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ПО ТИПУ И РАСПОЛОЖЕНИЮ ОПЕРЕНИЯ 





"ПЕРЕДНЕЕ, САМОЛЕТ 
"ТИПА УТКА". 


‘высхостов типА. 
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Основные схемы самолетов 






































нились в Китти-Хоук, чтобы там потренироваться самим 
и переделать свой аэроплан на двухместный. В июне того. 
же года Уилбер Райт поехал во Францию, а Орвилл ос- 
тался в США для передачи машины американскому Во- 
енному ведомству. 
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Основные типы самолетов 


Некоторые самолеты имеют одно крыло, то есть 
выполнены по схеме моноплана. В зависимости от 
того, как оно расположено по отношению к фюзеля- 
жу, самолеты называют низкопланами (с низким рас- 
положением), среднепланами (средним) и высокопла- 
нами (с высоким расположением крыла). 

У каждого из этих типов есть свои преимущества 
и недостатки. Когда крыло расположено низко, то 
хвостовое оперение довольно легко установить выше 
него и тем самым вывести из зоны «затенения» воз- 
душным потоком, сбегающим с крыла. Стойки шас- 
си могут быть невысокими, что уменьшает их вес. 
Недостаток такой схемы заключается во взаимовли- 
янии крыла и фюзеляжа, что с точки зрения аэроди- 
намики плохо. К тому же нижнее расположение кры- 
ла мешает обзору из окон пассажирского салона. 

До недавнего времени чаще встречались самолеты 
со средним расположением крыла. У них взаимное вли- 
яние крыла и фюзеляжа, определяющее сопротивле- 
ние самолета, наименьшее, Недостаток тот, что через 
фюзеляж должны проходить силовые конструкции кры- 
ла, что затрудняет размещение пассажиров и грузов. 

Достоинства самолетов с высоким расположением 
крыла: двигатели находятся высоко, что при взлете и 
посадке предохраняет их от засорения; погрузка и вы- 
грузка наиболее просты; хороший обзор для пассажи- 
ров. К недостаткам относятся сложности с шасси (их 
трудно убирать в крыло, из-за требований к безопасно- 
сти посадки с убранным шасси утяжеляются шасси и 
фюзеляж). Кроме того, затрудняется обслуживание дви- 
гателей, крыла, неудобна заправка топливом и маслом. 
Такие схемы применяются в основном для грузовых 
самолетов. В зависимости от расположения оперения 
самолеты бывают обычной схемы, типа «утка», бес- 
хвостые и типа «летающее крыло». У самолетов нор- 
мальной схемы оперение размещается позади крыла. У 
самолетов типа «утка» горизонтальное оперение рас- 
полагается впереди крыла, вертикальное — позади. У 
бесхвостых и «летающего крыла» оперение устанавли- 
вается на крыле. 


Братья Райт — пионеры авиации 7” в ы 





В 1906 году во Франции нача- 
ли летать на своем самолете бра- 
зилец Сантос-Дюмон, французы 
Фарман, Блерио, Вуазен. 

К 1909 году появились новые 
самолеты в Америке (Кертисс), 
в России (Гаккель) и Англии 
(Уайт). В двигателестроении и 
самолетостроении были реализо- 
ваны значительные усовершен- 
ствования. 

Первым из них стало применс- 
ние вместо паровой машины бо- 
‚лее легкого, простого в управле- 
нии и более надежного в работе, 
что важно, бензинового двигатс- 
ля внутреннего сгорания. Имея 
удельный вес около 2—4 кг/л. с. 
(вместо 4— 6 кг/л. с. у лучших па- 
ровых установок), этот двигатель 
мог развивать мощность суще- 
ственно больше необходимой 
для горизонтального полета, что 
позволяло не так сильно опасать- 
ся потери самолетом скорости. 
Кроме того, бензин гораздо лег- 
че других видов горючего, луч- 
ше испаряется и быстрее смеши- 
вается с воздухом в цилиндрах 
двигателя. 

А вскоре рынок моторов для 
авиации того времени завоевал 
построенный во Франции инже- 
нером Левассёром для гоночных 
лодок двигатель водяного ох- 
лаждения «Антуанет». Мощно- 
стью 50 л. с., с удельным весом 
2 кг/л. с., он был очень ненаде- 
жен, но благодаря своему мало- 
му весу стал применяться почти 
на всех самолетах начала ХХ 
века. 





Покорение 
пятого океана 











На грани ХУШ и ХХ веков началась эра воздухоплавания. 
Первыми поднялись в небо наполненные горячим воздухом аэро- 
статы братьев Монгольфье. Но их век оказался краток. Еще в 
1766 году английский ученый Генри Кавендиш выделил горючий 
газ «флогистон» (водород) во много раз легче атмосферного воз- 
духа. Дальнейшие работы химика Антуана Лорана Лавуазье с 
этим газом позволили профессору физики Жаку Александру Це- 
зарю Шарлю создать новый, более совершенный тип воздухопла- 
вательного аппарата — водородный шар, который быстро приоб- 
рел популярность и в начале ХХ века практически вытеснил 
«монгольфьеры». Многочисленные полеты на водородных шарах 
(«шарльерах») проводились в рекламных, научных и спортивных 
целях как во Франции, так и в других европейских странах. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








К середине ХХ века воздухо- 
плавание приобретает не- 
слыханный размах, началась. 
настоящая «баллономания», 
аэростаты находят себе при- 
менение даже на военной 
службе, для чего была изо- 
бретена специальная пере- 
движная полевая установка 
по производству водорода. 
Период с 1895 по 1914 год. 
признан «золотым веком» 
воздухоплавания. 

Несмотря на то что в ХХ веке 
самолетостроение серьезно 
потеснило воздухоплавание, 
‘аэростаты забыты не были, 
они продолжали применять- 
ся для учебных, спортивных 
полетов и научных исследо- 
ваний, 

В ходе Второй мировой вой- 
ны привязные аэростаты 
вновь использовались для на- 
блюдения за полем боя ив 
‘системе ПВО городов в каче- 
стве аэростатов заграждения, 
В 1944 году Япония решила 
повторить опыт применения 
австрийскими войсками при 
‘осаде Венеции (1849 г.) «аэро- 
бомб». Было построено более 
Э тысяч специальных межкон- 
тинентальных аэростатов, ос- 
нащенных 15-килограммовы- 
ми осколочными бомбами и 
двумя зажигательными заря- 
‘дами. До берегов Америки до- 
летело не более 100 чаэро- 
бомб», жертвами которых ста- 
ли шесть человек. 

Во второй половине ХХ века 
вновь появился интерес квоз- 
духоплаванию. В 1973 году в 
Альбукерке (штат Нью-Мехи- 
ко, США) был проведен пер- 
вый чемпионат мира для 
аэростатов типа «монголь- 
фьер», В 1978 году воздухо- 
плавателям Бенду Л. Абруццо, 
Макси Л.Андерсонуи Лари М. 
Ньюмену удалось совершить 
первый трансатлантический 
перелет на газонаполненном 
‘аэростате. В настоящее вре- 
мя двенадцатиместный аэро- 
‘стат 300А фирмы «Тандер энд, 
Кольт» используется для вы- 
полнения регулярных прогу- 
лочных полетов. 





Аэростаты 











В самым простым воздухо- 
плавательным аппаратом. 

из бумаги, резины, шелка или про- 
резиненного материала, содержа- 
дород или гелий. К шару обычно 
прикреплена при помощи веревок 
в которой перевозят пассажиров 
и грузы, 
же причине, по которой лодка 
держится на воде. Каждый из них 
окружающих их, массу больше их 
собственной. Другими словам 
вой сферы, по своему весу значи- 
тельно легче воздуха, поэтому 
оксана на самый верх. 

Пока шар и его снаряжение 
воздух, он будет подниматься. 

Отпущенный на свободу шар 
пока вес вытеснясмого воздуха не 
уравняется с его собственным. 
воздухоплаватель должен либо 
уменьшить поднимающие его 
уменьшить его вес, чтобы под- 
няться. Чтобы спуститься, он дол- 
клапан наверху шара. Чтобы под- 
няться выше, он должен выкинуть 


оздушный шар является 
Он состоит из сферы, сделанной 
щего внутри горячий воздух, во- 
или сетки корзина, или гондола, 
Шар плавает в воздухе по той 
вытесняет из воды или воздуха, 
газ, находящийся внутри шелко- 
«всплывает» со дна воздушного 
весят меньше, чем вытесненный 
будет подниматься до тех пор, 
Чтобы изменить высоту полета, 
силы, чтобы опуститься, либо 
жен выпустить немного газа через 
за борт часть груза (балласта). 





‘Аристотель, 
(384—322 гг. до и. э.) 


ОШИБКА АРИСТОТЕЛЯ 


‘Один из первых ученых ми. 
летский философ Анакси- 
мен, живший в М! веке до’ 
н. э., был убежден, что не- 
видимый человеческому. 
глазу воздух материален, а. 
ветер представляет собой 

вижение воздуха. 

ысль о материальности 
воздуха разделяли многие 
ученые древности, Так ду- 
малримский поэт и мысли- 
тель Лукреций Кар в | веке 
дон. э. Он полагал, что воз- 
дук состоит из бесчислен- 
ного количества мельча! 
‘ших твердыхчастиц, Афин-_ 
‘ский философ Платон и его. 
великий ученик Аристо- 
тель, жившие спустя трис- 
‘та лет после Анаксимена, 
придерживались той же. 
‘точки зрения. 
Но если воздух состоит из. 
‘материальных частиц, зна- 
чит, он должен иметь и вес. 
Аристотель попытался 
взвесить воздух. Но в те 
‘давние времена это было 
просто невозможно сде-. 
‚лать, Слишком слабы были 
средства, которые име- 
лись в его распоряжении, 
чтобы осуществить столь 
‘тонкие измерения, Поэто- 
му Аристотель ошибочно 
решил, что воздух неве- 
‘сом. Только через 2 тысячи, 
лет люди убедились в его 
неправоте. 














Поскольку ни балласт, ни газ 
нельзя восполнить во время поле- 
та, очевидно, что возможности воз- 
духоплавателя управлять полетом 
шара сильно ограничены. В луч- 
шем случае он может опускаться и 
подниматься лишь более или менее 
короткий промежуток времени, в 
зависимости от величины шара. 

Поднявшись ввысь, шар попада- 
етвполную зависимость от ветров. 
В полете шаром практически не- 
возможно управлять. Он может 
лишь плыть по ветру, и по этой при- 
чине от него очень мало пользы как 
от транспортного средства. 

В наши дни воздушные шары в 
основном используются для ис- 
следования верхних слоев атмо- 
сферы. Во время войны они слу- 
жили воздушными пунктами 





Подъем привязного воздушного 
шара французами в бою у Мобежа 
в 1794 году 








Воздушный шар 
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наблюдения, а также из них со- 
оружали своего рода заграждения 
для защиты городов от налетов 
бомбардировщиков. 


Как Галилей 


взвесил воздух 


Важным событием на пути к со- 
зданию воздушного шара явилось 
то, что люди научились взвешивать 
воздух. Первые опыты по опреде- 
‘лению веса воздуха произвел зна- 
менитый физик иастроном Галилео, 
Галилей еще в 1612 году, задавшись 
целью лучше ознакомиться с воз- 
духом и изучить его свойства. Для 
этого он брал большую порожнюю 
бутыль и дважды взвешивал ее: 
первый раз — холодную, а вторич- 
но — после сильного нагревания, 
отчего, как он предварительно вы- 
яснил, значительная часть воздуха 
из бутыли выходила. Разница ре- 
зультатов взвешивания давала при- 
близительный вес самого воздуха. 
По подсчетам Галилея, воздух ве- 
сил в 640 раз меньше, чем вода. На 
самом деле | м? воздуха у земли 
весит 1,29 кг, то есть он легче воды 
в 775 раз. 


Создание 
барометра 


В ХУИ веке Галилей построил 
один из первых метеорологиче- 
ских приборов — термометр. Его 
ученик Э. Торричелли изобрел ба- 
рометр. Слово «баро» по-гречески. 
означает «тяжесть». Барометр из- 











Галилей 
(1564—1642 гг.) 





Анероид — прибор 
для измерения 
давления воз 
Принцип действия 
основан на измерении 
меняющейся при 
изменении 
атмосферного 
давления деформации 
(прогиба) 
металлической 
‘мембраны, 
закрывающей 
металлическую ко- 
робку, из которой 
откачан весь воздух 














Э, Торричелли 
(1608—1647 гг) 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


меряет тяжесть воздуха, давление, 
которое он оказывает своим весом. 

Вот как произошло рождение 
этого прибора. В 1640 году гер- 
цог Тосканский решил устроить у 
себя во дворце фонтан. Для этого 
был вырыт глубокий колодец и 
установлен мощный насос, чтобы 
выкачивать из него воду. 

Но когда пришло время пус- 
тить фонтан в действие, вода не 
пошла из колодца, несмотря на то 
что насосы работали вовсю. Мас- 
тера тщательно проверили все 
механизмы, Они были в порядке, 
но вода почему-то не выходила из 
колодца на поверхность. 

Обратились за помощью к Га- 
лилею — крупнейшему ученому 
того времени. Осмотрев колодец, 
Галилей заявил, что он слишком 
глубок и столб воды, не доходя до 
поверхности, обрывается от соб- 
ственной тяжести, 

Однако Э. Торричелли, один из 
учеников Галилея, не согласился 
с мнением своего учителя. Он вы- 
сказал другое предположение: по 
мнению Торричелли, дело было не 
в весе воды, а в весе воздуха. 
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Чтобы проверить свою гипоте- 
зу, Торричелли проделал следую- 
щий опыт. 

Он взял трубку, запаянную с 
одного конца, и налил в нее 
ртуть. Заткнув пальцем откры- 
тый конец, он опустил трубку 
этим концом в чашу, наполнен- 
ную тоже ртутью. 

Ртуть не вылилась из трубки, 
как можно было бы ожидать в том 
случае, если бы не было воздуш- 
ного давления, а лишь немного 
опустилась. Вылиться ей не давал 
воздух, давивший на поверхность 
ртути в чаше. Торричелли изме- 
рил высоту ртутного столба, она 
составляла 760 мм. Вес этого 
столбика ртути был равен давле- 
нию воздуха. Ртуть в 13,6 раза тя- 
желее воды, значит, рассудил уче- 
ный, если бы трубка была запол- 
нена не ртутью, а водой, то высота. 
водяного столба, поддерживаемо- 
го давлением воздуха, составила 
бы около 10 м. 

Тем самым разрешилась и за- 
гадка колодца: было бы очень про- 
сто выкачивать воду, если бы ко- 
лодец имел глубину меньше 10 м. 


Загадка колодца послужила 
толчком к открытию 
Торричелли 





















Ртуть не выливается 
из трудки, потому 


Механизмы насоса имели бы цен- 
ного союзника — давление воз- 








что ее уравно- 
вешивает | ДУХА. 
{давление Но колодец был глубже, и без 
воздуха 


помощи давления воздуха всасы- 
вающий насос, построенный ита- 
льянскими мастерами, работать 
не мог. Так был создан прибор, 
который стали называть «стеклом 
погоды» или барометром. 


Земная атмосфера 


Воздушный океан, окружающий Землю и прости- 
рающийся на многие километры вверх, притягивает- 
ся и удерживается за счет земного тяготения. Следо- 
вательно, воздух имеет вес. Вес воздуха создает дав- 
ление. Воздух давит на наше тело со всех сторон, 
подобно воде, когда мы находимся на 
определенной глубине. Огромная мас- 
са воздуха очень сильно давит на Зем- 
лю, и давление при этом составляет 
примерно 1 кг/см?. 

Килограмм — это вес колонны воз- 
духа с площадью основания 1 см? и вы- 
сотой, равной высоте атмосферы. Пло- 
щаль нашей ладони примерно 75 см. 
Представьте, что на вашу ладонь поло- 
жен груз весом 77 кп! Вы этого не ощу- 
тите потому, что воздух, находящийся 
под вашей рукой, давит с такой же си- 
лой, каки сверху. И на нашу голову воз- 
дух давит с силой в 270 кг, но нас не 
сплющивает, потому что и внутри наше- 
то тела есть воздух, который уравнове- 
шивает давление наружного воздуха. 

Чем выше мы поднимаемся (напри- 
‘мер, на вершину горы), тем меньше 
воздуха над нами, тем меньше давле- 
ние. На высоте 6 км давление состав- 
ляет примерно 0,4 кг/см?. На высоте 
З км — 0,7 кг/смл, а на высоте 100 км 
почти нет давления. 


Воздушный шар 
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РАЗРАБОТКА 
ЛЕТАТЕЛЬНЫХ АППАРАТОВ 
ЛЕГЧЕ ВОЗДУХА 


Открытие Архимеда 


рхимед — один из величайших ученых Древ- 
А ней Греции, блестящий математик и механик, 

жил в Сиракузах в Ш веке до н. э. В то время в 
Сиракузах правил Гиерон И. Однажды царь, получив 
от мастеров заказанную им золотую корону, усомнил- 
ся вих честности; ему показалось, что они утаили часть 
золота, выданного на ее изготовление, и заменили его 
серебром. Но как уличить ювелиров в подделке? Выз- 
вал Гиерон Архимеда, к тому времени уже прославив- 
шегося остроумными решениями многих задач, и по- 
ручил ему определить, не причиняя короне вреда, есть 
ли в ней примесь серебра. Сейчас такая задача по пле- 
чу даже школьнику. Удельный вес каждого из метал- 
лов можно найти в любом справочнике, определить 
удельный вес сплава совсем не трудно: взял образец, 
взвесил его, потом опустил в воду и определил объем 
вытесненной им жидкости, поделил первое число на 














Архимед 
(ок. 287—212 гг. до и, э) 


второе и по соотношению удель- 
ных весов нашел долю каждого 
металла, Вот и вся премудрость. 
Но 2200 лет назад Архимед, вый- 
дя после царской аудиенции, 
даже не знал, что такое удельный 
вес. Задача перед ним стояла в са- 
мом общем виде, никаких конк- 
ретных путей ее решения он най- 
ти не мог. Но искал их. Искал по- 
стоянно, не переставая думать об 
этом, когда занимался другими 
делами. Иначе, если бы он забы- 
вал об этой задаче всякий раз, как 
прекращал работу, не могло бы 
произойти то прямо-таки сказоч- 
ное событие, которое и легло в 
основу легенды. 

Случилось оно, как говорят, в 
бане. Бани в то время представля- 
ли собой место не только для мы- 
тья, но и для светских встреч, 
‘развлечений, спортивных игр. По- 
началу Архимед, наверное, поуп- 
‘ражнялся с гирями, потом зашел 
в парильню, там его помассирова- 
ли, потом он поговорил с друзья- 
ми, может быть, рассказал им о 
своем последнем посещении царя 
Гиерона (прием у царя всегда со- 
бытие!), не исключено, что пове- 





Аэростаты 








дал о его задаче и посетовал на 
трудность решения. А потом он, 
как и полагается, намылился золой 
и полез в ванну. И воттут-то и слу- 
чилось главное. Собственно, ниче- 
го нового не случилось, произо- 
шло то, что бывает всякий раз, ког- 
да любой человек, даже не ученый, 
садится в обычную, не мраморную 
ванну, — вода в ней поднимается. 
Но то, на что обычно Архимед не 
обращал никакого внимания, вдруг 
заинтересовало его. Он при- 
встал — уровень воды опустился, 
он снова сел — вода поднялась; 
причем поднималась она по мере 
погружения тела. И вот в этот миг 
Архимеда осенило. Он усмотрел 
в десятке раз проведенном опыте 
намск на то, как объем тела связан 
с его весом. И понял, что задача 
царя Гиерона разрешима. И так об- 
радовался своей случайной наход- 
ке, что как был — голый, с остат- 
ками золы на теле — побежал до- 
мой через город, оглашая улицу 
криками: «Эврика! Эврика» — 
«Нашел! Нашел» 

Так Архимед нашел решение 
задачи Гиерона, если верить ле- 
генде. Сейчас закон Архимеда 
звучит так: «Тело, погруженное в 
жидкость, теряет в весе ровно 
столько, сколько весит вытеснен- 
ная им жидкость». 

Но на этом Архимед не успо- 
коился, он доказал, что этот же за- 
кон применим к газам. А так как 
воздух — это тот же газ, то через 
некоторое время он предложил 
проект хрустальной летательной 
сферы. Однако не реализовал ее 
на практике. 


Разработка летательных аппаратов легче воздуха 


УЧЕНЫЕ И ВОЙНА 


'Де Лана-Теренцо (вторая. 
половинаХУ!в.) писал: «Ни 
один из городов не будет 
‘защищен от нападения, по- 
скольку наш корабль в лю- 
бое время может быть по- 
‘мещен прямо над городом 
и, спускаясь вниз, спосо- 
бен расстреливать солдат; 
такую же опасность он 
представляет и для морс- 
ких судов: опускаясь до 
уровня парусов, наш ко- 
рабльможет перерубать их. 
канаты; более того, даже 
оставаясь на месте, он мо-. 
жет перевернуть судно с 
помощью  абордажных 
крюков, уничтожить коман-. 
‚ду и сжечь судно посред- 
‘ством искусственного огня 
или зажигательных ядер. И 
точно так же могут быть 
‘разрушены не только суда, 
но и большие здания, зам- 
ки и целые города, причем. 
‘те, кто будет вести стрель- 
буизпушек сверху, окажут- 
ся недосягаемыми для 
действий наземной артил- 
лерии». 


НАБЛЮДЕНИЯ. 
МОНАХА. 


В ХМ веке монах Альберт 
‘Саксонский писал, что дым 
костра гораздо легче воз- 
‘духа и вследствие расши- 
рения воздуха под влияни. 
‘ем огня поднимается в 
небо, Но на практике он 
никак не применил свое. 
наблюдение. 


ЗОЛОТАЯ ОБОЛОЧКА 
'СКАЛИГЕРА 


‘Английский ученый Скали- 
гер уже в ХМ! столетии 
предлагал сделать из тон- 
чайшего золота оболочку и 
наполнить ее горячим воз- 
‘духом, Этот ученый сделал 
Ту же самую ошибку, что и 
путешественник, собрав- 
шийся на Луну, в книге 
французского писателя, 
‘Сирано де Бержерака, так- 
же пытавшегося наполнить, 
‘дымом два больших метал- 
лических сосудадля созда- 
ния подъемной силы. 





Шары 
Лана-Теренцо 


Франческо де Лана-Теренцо в 
1670 году практически повторя- 
ет Архимеда, описывая воздуш- 
ный корабль, который могли бы 
поднять четыре медных шара, из 
которых прежде откачивался воз- 
дух для создания вакуума, в ре- 
зультате чего вес сфер должен 
был уменьшиться и стать легче 
воздуха. 

Сначала Франческо произвел 
опыты для определения веса воз- 
духа, примерно так же, как делал 
Галилей. Приняв, что воздух в 640 
раз легче воды, изобретатель вы- 
считал, что диаметр шаров должен 
быть около 8 м, а объем каждого 
шара — около 400 м*. При толщи- 
не стенок шаров '/, мм подъемная 
сила получалась достаточной для 
подъема двух человек. Лана-Те- 
ренцо указал и метод для полно- 
го удаления воздуха из шаров. В 
шаре делается отверстие, в кото- 
рое вставляется трубка длиной 
более 10 У, м с краном около 
шара; после заполнения шара и 
‘трубки водой система опрокиды- 
вается, и после слива воды от ниж- 
него конца трубки в шаре до высо- 
ты 10'/; м воздуха не останется. 

Весовой расчет Лана-Теренцо 
был правильный. Но даже если бы 
можно было практически добить- 
ся торричеллиевой пустоты в гро- 
мадных шарах, то все же предпри- 
ятие было бы явно безнадежно, 
так как громадное наружное дав- 
‘ление атмосферы смяло бы тон- 
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Флот Гусмао 


Португалия в ХУШ веке находилась в глубоком по- 
литическом и экономическом кризисе. Годы расцвета, 
характерные для начала эпохи первоначального накоп- 
ления капитала, когда она претендовала на ведущую роль 
в мире, прошли безвозвратно. 

С начала ХУШ века Португалия попала в руки моло- 
дой и хищной Владычицы морей — Англии. По Менуэн- 
скому договору 1703 года страна превратилась в полу- 
колониальный аграрный придаток Англии. Однако вели- 
кодержавные традиции не были забыты. Португалия 
обладала большой колонией — Бразилией, Мечты о вос- 
становлении былого могущества не исчезли, хотя и были 
обречены на неудачу. 

Кэтому периоду относится попытка некоего бразиль- 
«Летучая барка» Ф. Лана-Теренцо | ца дона Бартоломео Лоренсо де Гусмао дать Португа- 

па) лии мощный воздушный флот. В докладной записке на 
имя короля, поданной в 1709 году, он сообщал, что изоб- 
костенные шары, Нельзя сказать, | рел воздухоплавательный аппарат, который летает при 
что Лана-Теренцо совершенно не | сжигании каких-то горючих материалов, и детально опи- 
думал о давлении наружного воз- | сывал возможности применения этого аппарата в воен- 


духа. Но он не допускал, что дав- | ной и мирной обстановке. При этом Лоренсо де Гусмао. 
ление может быть велико, и счи- 


тал, что прочность оболочек бу- 
дет обеспечиваться сферической 
их формой. 

Этот проект аппарата легче 
воздуха оказался технически не- 
выполним. Не было никакой воз- 
можности сделать сферы доста- 
точно тонкими, чтобы выиграть в 
весе, и в то же время достаточно 
прочными, чтобы выдержать ат- 
мосферное давление. 








Воздушное судно 








— трубы 
для задувания воздуха под парз 
р — два крыла для боковой 
устойчивости; Е — глобусы с 
магнитами; Е — решетчатая 
крыша с янтарем и кораллами 
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Аэростаты 








ярко выявляет себя в качестве 
активного и дальновидного дея- 
теля эпохи первоначального на- 
копления. По его мнению, воз- 
душные корабли будут содей- 
ствовать административной и 
экономической связи с колони- 
ями, помогать войскам и населе- 
нию во время осадной войны. Де 
Гусмао особенно подчеркивает, 
что «купцы смогут отправлять 
векселя и капиталы в осажден- 
ные места или получать их». 
Кроме того, воздушные корабли 
послужат средством для даль- 
них экспедиций, даже таких, как 
арктические. 

Однако этот разрекламирован- 
ный проект не имел под собой 
реальной почвы, несмотря на то 
что изобретатель был хорошо на- 
гражден, получил пожизненную 
пенсию и профессорскую кафед- 
ру. Рисунок, который выдают за 
изображение воздушного судна 
Гусмао, совершенно не похож на 
воздушный шар, наполненный 
дымом. Скорее, этот аппарат на- 
поминает фантастическое судно, 
какие выдумывал Сирано де Бер- 
жерак. 

Тем не менее именно де Гусмао 
приписывается изобретение и со- 
здание небольшой модели воз- 
душного шара. До сих пор неяс- 
но, изобретал ли он его, или же 
это открытие принадлежит друго- 
му человеку — его тезке Гусмао, 
жившему немного позднее. 

Так или иначе, но существует 
свидетельство, что 8 августа 1709 
года в посольской гостиной оте- 
ля «Каса да Индия» (Лиссабон) в 








Одно из старейших 
изображений 
воздушного судна 


(1489 г) 


«Полет на птичьей 
упряжке», 
Фантастический 


проект австрийца 
Кайзера, 
предложенный им 
совершенно серьезно 
в 1799 году 





Человек-птица по 
роману английского 
писателя Пальтока 


(1751 г.) 








присутствии короля Иоанна У 
Португальского, королевы Марии 
Анны, папского нунция, кардина- 
ла Конти, принцев крови, знати и 
придворных, некий Гусмао запус- 
тил в воздух первую летающую 
модель воздушного шара. Возду- 
хоплавательный аппарат пред- 
ставлял собой небольшую бумаж- 
ную оболочку, наполненную воз- 
духом, нагретым при сгорании 
«горючего материала, содержа- 
щегося в глиняном горшке». Этот 
шар якобы поднялся на значитель- 
ную высоту, прямо к потолку, 
после чего был уничтожен слуга- 
ми, опасавшимися возгорания 
драпировок. 

Буржуа, живший в ХУШ веке, 
а вслед за ним историки Жерар и 
Ле-Корню полагали, что реальный 
опыт взлета воздушного шара все 
же был произведен через 25 лет 
другим лицом, физиком Гусмао, 


Разработка летательных аппаратов легче воздуха 








Электрическая машина для полетов. Из романа де ла Фоли 


(1775 г) 


перед тем же королем Иоанном У 
в 1736 году. По словам этих авто- 
ров, физик Гусмао поднялся в воз- 
дух в ивовой корзине, покрытой 
бумагой. Корзина была продолго- 
ватой и имела 2 м в диаметре. Гус- 
мао поднялся до высоты Лиссабон- 
ской башни, достигнув 65 м. С тех 
пор Гусмао звали всю жизнь «ле- 
тающий человек». 











А.Л Лавуазье 
(1743—1794 гг.) 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


Горящий воздух 

Значительную роль в дальней- 
ших работах по воздухоплаванию 
сыграло открытие в 1766 году Ген- 
ри Кавендишем (1781—1810 гг.) 
водорода, или, как его называли в 
то время, «горящего воздуха», или 
«флогистона», во много раз легче 
воздуха. Газ, позже названный 
французским химиком Лавуазье 
водородом, дал ключ к управляе- 
мому полету и добывался посред- 
ством очень дорогостоящего хи- 
мического процесса. 


Опыты 
Джозефа Блэка 


Производя опыты над водо- 
родом, Джозеф Блэк (1728— 
1799 гг.) на практике убедился в 
‘его подъемной силе. Вот что он 
писал по этому поводу своему 
другу Линду в 1784 году: 

«Как мне показалось, из прин- 
ципов г-на Кавендиша вытекало, 
что если бы достаточно тонкий и 
легкий пузырь был наполнен горю- 
чим воздухом, то пузырь и заклю- 
ченный там воздух (то есть газ) со- 
ставили бы менее тяжелую массу, 
чем тот же объем атмосферного. 
воздуха, и что пузырь поднялся бы 
в пространство. Я говорил об этом 
некоторым своим друзьям, а также 
на лекциях, когда приходилось чи- 
тать о горючем воздухе, что имело. 
место в 1767 или 1768 году». 

Переводя это положение Блэка 
на современный язык аэростатики, 
мы видим, что речь здесь идет о 
подъемной силе водорода. Эта 











сила равняется разности удельно- 
го веса воздуха и удельного веса 
данного газа при одинаковых усло- 
виях температуры и давления на 
единицу объема. Тем не менее 
практического применения Блэк 
не увидел в своем открытии и не 
осуществлял опытов с созданием 
летающих моделей. 

Блэк не высчитывал подъемной 
силы водорода. Теперь мы знаем, 
что она составляет 1,17 кг/м, то 
есть 1 м’ водорода может поднять 
примерно 1200 г полезного веса. 
Сравните: нагретый до 100 °С 
воздух имеет подъемную силу 
всего 0,33 кг, 


Летающий 
мыльный пузырь 
Тиберия Кавалло 


Итальянец Тиберий Кавалло 
поселился в Англии и решил за- 
няться опытами по практическо- 
му применению недавно откры- 
того Генри Кавендишем загадоч- 
ного газа «флогистона». 20 июня 
1782 года Тиберий Кавалло по- 
дал в Лондонское королевское 
общество записку о проделанных 
опытах, где писал, что он, исхо- 
дя из меньшего удельного веса 
«горючего воздуха» по сравне- 
нию с атмосферным, пытался по- 
строить прибор, который может 
подниматься на воздух. Но ему 
удалось добиться поднятия толь- 
ко мыльных пузырей, все же ос- 
тальные пузыри животного про- 
исхождения, в том числе и ры- 





бьи, оказывались слишком тяжелыми. Когда же Кавал- 
ло попытался наполнить водородом бумажный мешок, 
то убедился, что водород проходит сквозь бумагу, «как 
вода сквозь решето». Очевидно, Кавалло добывал слиш- 
ком плохо очищенный водород, с различными приме- 
сями. 


ПОЯВЛЕНИЕ АЭРОСТАТА 


Аппарат 
братьев Монгольфье 


умажная промышленность была одной из перс- 
Б довых отраслей производства во Франции. Одна- 

ко лучшие сорта бумаги выписывались из Голлан- 
дии, где бумажные мануфактуры стояли на более высо- 
кой ступени развития, 

Пьер Монгольфье (отец Этьена и Жозефа) был од- 
ним из пионеров использования голландского способа 
производства, крупным бумажным фабрикантом в горо- 
де Аннонэ (юго-запад Франции). В эпоху религиозных 
войн предки Монгольфье вынуждены были бежать из 
Франции, но в ХУШ веке вернулись на родину и основа- 


ли мануфактуру. 


Жозеф Монгольфье 
(1740—1810 гг. 


Этьен Монгольфье 
(1745—1799 гг.). 
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Пьер Монгольфье, войдя во 
владение мануфактурой в первой 
четверти ХУШ века, вел дела с 
необычайной энергией и иници- 
ативой и передал своим детям 
Этьену и Жозефу передовые 
взгляды в области производ- 
ственной и научно-технической 
деятельности. Сыновья Монголь- 
фье и стали изобретателями воз- 
душного шара. 

Жозеф-Мишель Монгольфье 
не имел законченного научного 
образования, он был талантливым 
изобретателем-любителем. Жо- 
зеф совершил пешее путешествие 
встолицу, где прослушал публич- 
ные лекции по химии и физике, в 
дополнение к своему самостоя- 
тельному изучению этих наук. 

Жак-Этьен Монгольфье полу- 
чил систематическое образова- 











Английская 
карикатура на 
изобретение 
Монгольфье: 
воздушный шар 
наблюдают как новое 
светило на небе 


РОЖДЕНИЕ 
НАЗВАНИЯ 


Гондола летательного ап- 
парата — кабина для раз- 
мещения экипажа, снаря- 
жения, балласта, грузов и 
силовых установок. В ХМ! 
веке к оболочке аэростата 
подвешивали кабину 
форме венецианской л 
ки (итал. допдоа), в кото- 
рой размещались люди и 
различные грузы. Со вре- 
менем это устройство 
трансформировалось в 
‘специальную кабину, за ко-. 
торой закрепилось назва- 
ние «гондола», 





Гондола (корзина) пи- 
лотируемого свободно- 
20 аэростата: | — 
петли для зачехления 
гондолы; 2 — ступень- 
ки; 3 — гондольные 
стропы; 4 — подвесные 
стропы; 5 — тросовый 
‘многоугольник; 6 — 
петли для подвески 
балласта мешков; 7— 
поручни; 8 — полозья 
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ние в Париже, где был связан с 
выдающимися деятелями науки и 
техники: Гаспаром Монжем, 
Менье и другими. Этьен закон- 
ЧИЛ в Париже строительную шко- 
лу и зарекомендовал себя талан- 
тливым архитектором. Но вско- 
ре он прервал научную карьеру, 
чтобы занять пост директора от- 
цовской мануфактуры. Интерес к 
наукам объединил братьев, по- 
зволил им расширить бумажное 
производство путем усовершен- 
ствования станков и заимствова- 
ния передовых технологий из 
других стран. 

Аэростатические опыты нача- 
ли проводиться Монгольфье в 
1782 году. 

Сначала братья пытались пус- 
кать вверх мешки с водяным па- 
ром, буквально копируя облака. 
Эти опыты не особенно удались. 

Вскоре Этьен ознакомился с 
книгой английского химика 
Пристли «О различных сортах 
воздуха», вышедшей в 1772 
году, в которой ученый рассуж- 
дал о летучих свойствах водоро- 
да. Загоревшись идеей использо- 
вать этот газ, Этьен предложил 
брату надувать мешки водоро- 
дом. И этот опыт им не удался, 
так же как и Кавалло за год до 
этого. 

Тогда братья начали опыты над 
пуском мешков, наполненных 
дымом. Один из опытных аэроста- 
тов емкостью 20 м? во время за- 
пуска оборвал привязь и поднял- 
ся до высоты 300 м. Удачные ис- 
пытания натолкнули братьев на 
‘идею проведения показательных 
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демонстраций своего аппарата, 
впоследствии получившего назва- 
ние «монгольфьер». 

5 июня 1783 года в городке 
'Аннонэ они провели первую пуб- 
личную демонстрацию. (За это 
позже Жозеф Монгольфье был 
избран действительным членом 
французской академии и даже по- 
лучил премию от императора На- 
полеона.) 

О первом публичном опыте 
Этьен Монгольфье писал в пись- 
ме своему знакомому Фожа де 
Сен-Фону: «Различные части ма- 
шины были соединены простыми 
застежками с пуговицами, доста- 
точно было двух человек, чтобы 
смонтировать машину и напол- 
нить се газом, но только восемь 
человек могли удержать се на 
месте. По данному сигналу ма- 
шина была отпущена, поднялась 
с возрастающей быстротой, но 
замедлила движение к концу сво- 
его подъема. Она оставалась в 
воздухе 10 минут: потеря газа че- 
рез застежки, через швы и иные 
несовершенные части машины не 
позволили ей оставаться в возду- 
хе дольше... Машина опустилась 
так легко, что не сломала ни лоз, 
ни тычинок виноградника, на ко- 
торый она села». 

После успеха в Аннонэ братья 
начали готовить новый опыт, ко- 
торый должен был состояться в 
Париже, в промышленном Сент- 
Антуанском предместье. Пло- 
щадку для пуска предоставил бо- 
гатый собственник «королев- 
ской» шпалерной мануфактуры 
Ревельон, друг Этьена. 











Интересно отметить, что, когда Монгольфье присту- 
пил к своим работам в саду Ревельона, к нему явился 
молодой фармацевт и физик Пилатр де Розье, занимав- 
ший пост заведующего Музеем естественной истории у 
брата короля. Монгольфье с удовольствием принял ус- 
луги Пилатра де Розье и сотрудничал с ним в последую- 
щих опытах. 

К 12 сентября новый шар Монгольфье, построенный 
на средства академии, был закончен. Но пуск окончился 
неудачей. В тот момент, когда аэростат уже наполнился 
горячим дымом и отделился от земли, еще держась на 
привязях, подул сильный ветер с дождем, шар был «ра- 


Полет воздушного шара братьев Монгольфье (1783 г.) 





Появление аэростата 


















































Подъем «монголыфьера» в Версале 19 сентября 1783 года 


зорван во многих местах... бумага размокла от дождя, и 
великолепная машина», стоившая стольких усилий, была 
разрушена. Поэтому для последующих опытов братья 
решили больше не использовать бумагу, обратившись к 
обыкновенной ткани. 

Подъем шара в присутствии короля был назначен на 
19 сентября, поэтому Этьен с друзьями, не теряя време- 
ни, принялся самым энергичным образом за постройку 
шара. Первый, неудачный, аэростат строили около ме- 
сяца. Новый шар, сделанный целиком из крепкого хол- 
ста, был закончен за пять дней. 
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Высота шара равнялась 18,5 м, 
диаметр — 13 м. 

19 сентября в большом дворе 
Версальского замка состоялся 
подъем шара. Публика во главе с 
королевским семейством распо- 
ложилась вокруг восьмиугольной 
огороженной сцены, где возвы- 
шался помост для пуска шара. В 
центре помоста находилось от- 
верстие, над которым и помести- 
ли оболочку шара. 

В отверстии эстрады была ус- 
троена жаровня, которую напол- 
нили соломой и рубленой шер- 
стью. Нижний открытый и вытя- 
нутый конец оболочки заправили 
вокруг жаровни так, чтобы обо- 
лочка образовала «как бы огром- 
ную воронку» для приема дыма. 
К оболочке прицепили клетку с 
тремя подопытными животны- 
ми — бараном, уткой и петухом. 
Разумеется, оболочка была за- 
креплена на привязях. 

Когда публика собралась, был 
подан сигнал. Оболочка быстро 
‘'раздулась и поднялась во всю вы- 
соту. Шар был выкрашен в синий 
цвет с золотыми украшениями в 
виде королевских вензелей. Гус- 
тая окраска шара преследовала 
не только эстетические, по и 
практические цели. Краски были 
замешены на квасцах и тому по- 
добных химикалиях и должны 
‘были сделать ткань более непро- 
ницаемой и несгораемой. На при- 
дворных такой большой и пест- 
рый пузырь произвел чарующее 
впечатление. 

Когда царский двор налюбо- 
вался шаром, подан был второй 
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сигнал. Привязи обрезали, и «ма- 
шина с пышностью поднялась на 
воздух», увлекая с собой приспо- 
собление, в котором были заклю- 
чены баран и птицы. Описав кри- 
вую, шар опустился в 3,5 км от 
места подъема. Максимальная 
высота, достигнутая шаром, со- 
ставляла лишь 430 м. Впослед- 
ствии выяснилось, что незначи- 
тельность высоты была вызвана 
двумя разрывами оболочки при 
пуске. Теплый воздух выходил 
сквозь отверстия, и шар не мог 
достигнуть той же высоты, что в 
Аннонэ. 

Правительство присвоило бра- 
тьям Монгольфье дворянский ти- 
тул, представило Этьена к орде- 
ну, а Жозефа обеспечило пенси- 
ей. Академия наук дополнительно 
назначила братьям годовую пен- 
сию в 600 ливров. 


Полет 
на «монгольфьере» 


После опытов в августе и сен- 
тябре 1783 года оставалось толь- 
ко применить новое средство пе- 
редвижения на практике. Однако 
некоторое время не могли найти 
смельчака для осуществления 
первого в истории человечест- 
ва полета на аппарате легче воз- 
духа. 

Король сначала вообще запре- 
тил заниматься столь опасными 
экспериментами. Он предложил 
испробовать этот полет на двух 
приговоренных к смерти преступ- 
никах. Однако маркиз Пилатр де 
































Розье, молодой физик, заявил, что 
«люди, выброшенные из пределов 
общества», не достойны чести 
быть первыми аэронавтами, и он 
предложил взамен свою кандида- 
туру. Друг братьев Монгольфье 
д’'Арланд горячо поддержал Пи- 
латра и просил разрешения со- 
провождать его. 

Новый шар имел 15 м в диа- 
метре и 22,5 м в высоту. Форма 
его была яйцевидной, причем 
нижняя коническая часть имела 
вытянутый конец в виде широкой 
трубы. Вокруг этой трубы была 
устроена сплетенная из ивовых 
прутьев галерся, где могли поме- 
щаться аэронавты. Шар Мон- 
гольфье вмещал 2100 м’ газа. 
Оболочка была сделана из хол- 
ста, густо окрашенного в тот же 
лазурный цвет с неизменны- 
ми украшениями в виде солнц, 





ВАО 


«Монгольфьеры» 
(1783 г.) 


Первое воздушное 
путешествие людей 
на «монгольфьере» 


(1783 г) 


Появление аэростата 
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гирлянд, орлов и т. д. Важней- 
шим новшеством в шаре была ре- 
шетчатая жаровня, сделанная из 
железной проволоки и подвешен- 
ная на цепях под нижним отвер- 
стием шара, диаметр которого со- 
ставлял около 5 м на уровне га- 
лереи. В галерее находился запас 
соломы, и аэронавты могли 

















`Медаль в честь 
братьев Монгольфье. 
Внизу — проект 
памятника Шарлю 
и трасса его полетов 
на воздушном шаре 
в 1783 году 
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сквозь отверстия в ткани вытяну- 
того нижнего конца поддерживать 
огонь в жаровне. Предваритель- 
ные опыты состоялись опять в 
саду Ревельона. 15 октября Пи- 
латр де Розье совершил привязной 
полет, с противовесом на проти- 
воположной стороне галереи, до 
высоты 25 м. При этом опыте при- 
сутствовали члены Академии наук 
и множество любопытных. Даль- 
нейшие опыты проходили 17 и 19 
октября. Удлиняя привязные кана- 
ты, экспериментаторы добились 
подъема шара до высоты более чем 
100 м. В последних опытах уча- 
ствовали любитель воздухоплава- 
ния Жиру де Виллет, а также д'Ар- 
ланд, поднимавшийся вместе с де 
Розье, 

Наконец 21 ноября состоялся 
первый полет свободного аэроста- 
та, имевшего «на борту» Пилат- 
ра и д'Арланда. Место подъема 
было выбрано в саду замка де ля 
Мюэтт. Поднявшись на высоту 
около 1000 м, аэростат пролетел 
8 км над Парижем и через 45 ми- 
нут опустился в его пригороде. 

Еще в воздухе, во время полета 
над Парижем, от огня в жаровне 
начала тлеть ткань нижнего конца 
шара, поддерживавшая обруч га- 
лереи. С трудом затушив горящие 
места, все время рискуя оторвать- 
ся вместе с галереей от прогорев- 
шей холщовой оболочки и раз- 
биться насмерть, Пилатр де Розье 
и д’Арланд вылетели за черту го- 
рода и совершили посадку. Но и 
очутившись на земле, смелые пу- 
тешественники едва спасли шар 
‘от пожара. 





Аэростаты 








Таким образом, полеты на мон- 
гольфьерах были небезопасны и 
даже сродни игре с огнем. Эта 
игра трагически закончилась для 
Пилатра де Розье 15 июня 1785 
года. Он стал жертвой воздухо- 
плавания. 


ОПЫТЫ ШАРЛЯ 
С ВОДОРОДОМ 


одился Жак в состоятель- 
ной семье. В молодости 
служил в финансовом уп- 
равлении, затем перешел на науч- 
но-исследовательскую работу, до- 
стигнув больших успехов в об- 
ласти физики. На лекциях Шарля 
присутствовали академики Вольт 
и Франклин. Как только он узнал 
об опытах Монгольфье, необы- 
чайно заинтересовался ими. Вос- 
пользовавшись своими знаниями 
в финансовой сфере, Шарль орга- 
низовал первую в истории всеоб- 
щую подписку на строительство 
воздушного шара. За несколько 
дней были собраны 10 тысяч 
франков. Вскоре к его работам 
присоединились два великолеп- 
ных механика — братья Робер. 
Шарля заинтересовала воз- 
можность использования не горя- 
чего воздуха для создания подъ- 
емной силы, а водорода («флоги- 
стона»). Для этого необходимо 
было найти подходящую ткань, 
которая бы не пропускала газ. 
Неудачные опыты Кавалло дока- 
зали неприменимость бумаги и 
тому подобных материалов для 
этой цели. 








Цезарь Шарль 
(1746—1823 





'ДЬЯВОЛЬСКИЙ ШАР. 


27 августа 1783 года обо- 
‘лочка, имевшая около 4 м в 
‘диаметре, была сшита; из 
‘нее выдавили весь воздух и 
закрыли кран на нижнем 
конце. Водород сначала до- 
‘бывали в специальном при- 
боре, напоминавшем комод 
с ящиками, облицованными 
внутри свинцом. В ящики 
клали железные опилки и 
‘добавляли разбавленную. 
серную кислоту. Получа 

шийся водород через осо- 
‘бую отводную трубку пода- 
вался в оболочку шара. Но 
технические несовершен- 
ства этого «комода» заста- 
вили отказаться от него. Его 
заменили простой бочкой, 
поставленной вертикально, 
которая была наполнена 
большим количеством же- 





`Разрушение 
крестьянами Гонеса 
воздушного шара 
27 августа 1783 года 














Во Франции было широко раз- 
вито производство шелковых тка- 
ней, в том числе и тафты, легкой 
и плотной шелковой материи с 
таким же переплетением нитей, 
как в полотне, Тафта с обеих сто- 
рон совершенно гладкая. Кроме 
того, на нее наводится глянец. В 
первых опытах Монгольфье таф- 
та иногда применялась, однако 





Добывание газа и наполнение 
первого водородного баллона для 
подъема 27 августа 1783 года 


для водорода оказывалась прони- 
цаемой даже столь плотная и 
гладкая ткань. Между тем в ап- 
текарском деле уже давно упот- 
реблялась для различных повя- 
зок и пластырей тафта, пропитан- 
ная различными смолистыми 
веществами. В продаже встреча- 
лась также тафта, пропитанная 


Опыты Шарля с водородом 
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каучуком или, как тогда говори- 
ли, гуммиластиком. Егои решил 
использовать Шарль. Несмотря 
на то что даже через несколько 
месяцев ткань все еще была лип- 
кой, выбор Шарля оказался 
удачнее решения Монгольфье. 
Позже материалы, примененные 
Шарлем и Роберами, — проре- 
зиненная шелковая оболочка и 
водород — служили основными 
материалами для воздушных 
шаров. 

Так появились две системы ап- 
паратов легче воздуха: «монголь- 
фьеры» — воздушные шары, в ко- 
торых использовался для созда- 
ния подъемной силы разогретый 
воздух, и «шарльеры», в которых 
применялся водород. 

Несмотря на то что братья 
Монгольфье первыми построили 
аэростат, все-таки Жак Шарль 
разработал более удачную и прак- 
тичную конструкцию. Шарль 
изобрел и веревочную сеть, охва- 
тывающую шар для равномерно- 
го распределения нагрузки, воз- 
душный якорь, клапан для страв- 
ливания газа, первым применил 
как балласт песок и с помощью 
барометра определял высоту по- 
лета. Для посадок в сложных ус- 
‘ловиях, при сильном ветре Шарль 
изобрел разрывное устройство в 
оболочке шара для быстрого спус- 
ка газа, а также первым применил 
гайдроп — специальный очень тя- 
желый канат длиной в несколько 
десятков метров, который сбрасы- 
вался перед приземлением и 
уменьшал скорость движения 
шара. 








‚лезныхопилоки серной кис- 
лоты, 27 августа все труды 
пропали даром из-за того, 
что кран был оставлен от- 
крытым на ночь, шар засо- 
‘сал большое количество ат- 
мосферного воздуха и на- 
утро оказался наполненным 
не водородом, а гремучим 
газом. Пришлось начинать, 
всю работу сызнова, было. 
потрачено еще 3 дня, Нако- 
нец шар был готов; для на- 
полнения его газом за 4 дня 
‘было израсходовано 490 кг 
жЖелезных опилок и 240 кг 
серной кислоты, Ночью шар. 
перенесли на Марсово, 
поле, и он опять потерял не-. 
маловодорода. Утром необ- 
ходимов количество газа. 
восполнили. Марсово поле 
‘было оцеплено войсками, 
Внутрь оцепления прошло, 
«избранное общество» и 
‘ряд ученых, Но Шарль и Ро- 
беры отказались предоста- 
вить место Этьену Монголь-. 
фье, который вто время уже 
подготавливал свой шар 
‘саду Ревельона. В 17 часов. 
‘дня шар был пущен, За не- 
сколько минут он поднялся: 
на большую высотуи скрыл-. 
‘ся воблаках, Попав в разре- 
женные слои воздуха, шар, 
лопнул и через 45 минут 
после начала подъема опу- 
стился в деревне Гонес.. 
Крестьяне этой маленькой 
‘деревушки не имели ника- 
кого представления об 
изобретении воздушного 
шара, Поэтому огромная 
оболочка аэростата, опус- 
ившаяся с неба и медлен- 
но выпускавшая газ, пока- 
‘залась им страшным чудо- 
вищем. 

'Невежественные крестья- 
не, предводительствуемые, 
кюре, набросились на «дья- 
вольское существо», упав- 
шее снеба. Расстреляв шар 
из дробовиков и исколов, 
его вилами, крестьяне при-. 
вязали жалкие остатки к 
хвосту лошади и тащили их 
целую милю. Победивчуди- 
ще, крестьяне успокоились, 
но великолепное творение 
рук человеческих было по- 
теряно. Несмотря на такой 
курьезный финал, опыт 
Шарля вполне удался. 
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Свободный полет 
на «шарльере» 


Шарль и Роберы значительно 
превзошли «школу Монгольфье» 
по части технических усовершен- 
‘ствований. Оболочка воздушного 
шара была строго сферической 
формы. Она состояла из ровных 
ментов красной и желтой про- 
резиненной тафты. Эти сегменты 
‘были сшиты необычайно аккурат- 
но. Диаметр шара составлял 
8,5 м. Верхняя половина аэроста- 
та была плотно покрыта сеткой, 
поддерживающей гондолу. Доста- 
точно сравнить этот способ с при- 
креплением галереи прямо к обо- 
лочке шара в «монгольфьерах», 
чтобы оценить значение этого 
усовершенствования, Однако са- 
мыми важными нововведениями в 
‘аэростате Шарля явились «аппен- 
дикс» и выпускной клапан. 





Свободный полет Шарля и Робера 
1 декабря 1783 года 











Аэростаты 








Дело в том, что, попадая в слои 
воздуха с пониженным давлением 
и, как правило, нагреваясь выше 
окружающего воздуха благодаря 
условиям солнечного освещения, 
водородный аэростат должен раз- 
дуваться и в конце концов лопнуть, 
как это было при опыте на Марсо- 
вом поле. Шары Монгольфье не 
испытывали ничего. подобного, так 
как имели внизу болышое отвер- 
стие и, кроме того, нагретый дым- 
ный воздух быстро остывал. Для 
того чтобы поддерживать постоян- 
ное давление в шаре, талантливый 
‘ученый Шарль устроил 
ваемый «аппендикс». Он представ- 
лял собой цилиндрический прила- 
ток внизу шара, через которы аз. 
мог выходить при расширении, как 
только давление внутри оболочки 
превышало давление наружного 
воздуха. Клапан помещался 
сверху шара и открывался при по- 
мощи шнура. Он служил для спус- 
ка аэростата. 

Постройка производилась в 
концертном зале дворца Тюильри, 
а наполнение шара газом — в Тю- 
ильрийском саду. Разрешение на 
полет было дано 1 декабря 1783 
года. Полет прошел весьма благо- 
получно и ясно показал все пре- 
имущества водородных шаров. 
Часть балласта была выброшена, 
и шар с золоченой гондолой под- 
нялся плавным и все ускоряющим- 
ся движением. После того как вы- 
сота подъема достигла примерно 
570 м, Шарль перестал поднимать- 
ся, пустив шар по воле ветра по- 
чти в горизонтальном направле- 
нии. Через 2,5 часа, пролетев око- 




















Промежуточный спуск при полете Шарля и Робера 
1 декабря 1783 года 


ло 40 км, аэронавты спустились возле местечка Нель. Там 
их встретили крестьяне, уже не считавшие воздушный шар 
дьявольским наваждением. 

Возвращение Шарля и Робера 2 декабря в Париж вме- 
ге с шаром, положенным на телегу, представляло со- 
бой триумфальное шествие. Король пожаловал Шарлю 
пенсию в 2 тысячи ливров в год и распорядился, чтобы 
его полет был изображен на специальных медалях вмес- 
те с полетом Пилатра де Розье. На этих же медалях были 
запечатлены профили изобретателей первого шара — 
братьев Монгольфье. 











ЛЕГЕНДАРНЫЕ 


ВОЗДУХОПЛАВАТЕЛИ 
Жан Бланшар — «Дон Кихот 
Ла-Маншский» 
ан-Пьер Бланшар, механик по специальности, 
был очень увлекающимся человеком. Огром- 
ная жажда изобретательства заставляла его 
мастерить то парусную карету, то удивительной конст- 
рукции орнитоптер. Когда же Бланшар узнал о полетах 
братьев Монгольфье, его горячая натура потребовала 


Легендарные воздухоплаватели 
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Жан-Пьер Бланшар | ями в Германии, Англии, Фран- 
(1758—1809 гё) ции. Но этого ему казалось мало. 
Бланшар решил совершить не 
'ЗА ПОЛЕТ! просто полет, как это он уже де- 
лал раньше, поднимаясь в небо и 
В публичном полете хотел 
принять участие физик-мо- | не зная, где же произведет посад- 
нах Дон Пех, Все было го- || в стро- 
Товок полету, зрытелижда. | КУ. Он задумал перелет по стро 
ли эффектного зрелища, и | гому маршруту — из Англии че- 
моста в иоимоле | рез Ла-Манш во Францию. 
Аэростат отвязали и... ни- Расходы по организации этого, 
чего не произошло! Шарне | ре и 
мог поднять двоих. При- | Смелого проекта взял на себя 
шлось Дон Пеху покинуть | влюбленный в небо американец 
гондолу. И только он спус- 
тился на землю, как был | Джеффрис. В середине декабря 
арестован полицейским. | Бланша у с перебра- 
О ДВ ее Бланшар и Джеффрис перебра: 
бывал наказание в монас- | лись в город Дувр на берегу Ла- 
тыре, но так хотел поле- ы ы Е 
тать что сбежал из заточе. | Манша, в наиболее узкой части 
ния, Но на и ран | пролива. Надо было ждать в пол- 
немедленного присоединения к о ной готовности попутного ветра. 
этому великому свершению. ОНн | какой-то юноша подбежал С вечера 6 января 1785 года 
Ре я ав мии й | каэростату и горячо стал 
очень быстро сделал собственный ие ‘его на | Ветер подул в восточном направ- 
аэростат и некоторое время гаст- | борт. Молодой человек так | лении. Друзья стали спешно со- 
ролировал со своими выступлени- | о мая страстно г п . 
ролировал со своим: тупле ил шпагу, начал страстно | бираться к вылету и на следую- 
размахивать ею и случайно Я Ч д Нял 
прот ОбОлачку Аврое щий день в 13 часов поднялись 
стата, он даже поранил | над городом. 
руку Бланшару, Томуже по- р вл р е спо- 
О НОСА Однако Бланшар не был спо 
Дона Пеха, удалось отта- | коен. Его аэростат порядочно по- 
ть юношу от аэростата, | 
только тогда вланшаю | трепало в прежних полетах, и 
‘спокойно взлетел... оболочка плохо держала газ, ко- 
торый к тому же оказался недо- 
статочно чистым, отчего при- 
шлось взять не так много балла- 
ста. На случай спуска в море 
воздухоплаватели захватили с со- 
бой только пробковые жилеты и 
веревочную лестницу. На дне 
корзины лежала еще связка анг- 
лийских газет и многочисленные 
письма, которые должны были 
впервые попасть из Англии на 
материк воздушным путем. Су- 


хари и бутылка хорошего крас- 


ПОЛЦАРСТВА 











Перелет Бланшара 
и Джеффриса через 
пролив Ла-Манш ного вина составляли весь про- 


6 января 1785 года довольственный запас путеше- 
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Аэростаты 








ственников. Ветер не подвел воз- 
духоплавателей и послушно нес 
их к французским берегам на 
высоте нескольких сот метров. 
Однако в конце первого часа 
пути аэростат стал снижаться 
Начали выбрасывать балласт. 
Вскоре аэростат так низко опус- 
тился к воде, что Бланшар уже 
собирался отрезать корзину, что- 
бы хоть немного подняться. 

Но вэтот критический момент 
с берегов Англии потянул теплый 
встер, и аэростат пошел мало-по- 
малу вверх. Пронизывающий хо- 
лод, встретивший воздухоплава- 
телей в середине пролива, значи- 
тельно уменьшился, а солнце 
подогрело газ. Аэростат легко по- 
несся к берегу. 

В 15 часов, пролетая низко над. 
дубовой рощей в окрестностях 
города Кале, воздухоплаватели 
ухватились за ветку большого 
дерева и, открыв клапан, выпус- 
тили газ. Путешествие было 
окончено. 

Еще через полчаса прибыла 
помощь. Путешественников с по- 
честями повезли в город. 

Из-за этого перелета францу- 
зы устроили национальное торже- 
ство. Памятник с соответствую- 
щей надписью ‘увековечил место 
спуска. «Заслуженный» аэростат, 
купленный у Бланшара, повеси- 
ли в соборной церкви города 
Кале, где ему воздавались такие 
же почести, как в свое время ка- 
равелле Христофора Колумба, на 
которой он открывал Америку. 
Получив пожизненную пенсию, 
Бланшар ‘удостоился приема в ко- 








`Мадлен-Софи 
Бланшар, 
(1778 — 1819 гг) 


ОТВАЖНАЯ ГОСПОЖА. 
БЛАНШАР. 


Бланшар всю свою жизнь 
посвятил воздухоплава- 
нию, гастролируя по всей 
Европе и устраивая пока- 
зательные полеты на аэро- 
‘статах. Мария Бланшар ни 
вчем неуступала мужу, со- 
вершая такие же смелые 
экскурсии на воздушном 
шаре. Однако судьба ее 
сложилась трагично: во 
емя своего 67-го полета 
в 1819 году на одном из 
‘праздников госпожа Блан- 
‘шар запустила в небо по- 
тешную ракету м случайно 
‘попала в баллон аэростата. 
Газ загорелся, после чего 
последовал чудовищной 
силы взрыв. Отважная воз- 
`духоплавательница выпа- 
ла из корзины и разбилась 
насмертьо мостовую, Блан- 
шар была первой женщи- 
ной, погибшей при ислыта- 
нии летательного аппарата, 











Ход воздушного шара 
на гайдропе 
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ролевском дворце... А парижская 
печать, прославляя героя, назва- 
‘ла его «Дон Кихотом Ла-Манш- 
ским», 


'Трагический 
перелет де Розье 


Так получилось, что Пилатр де 
Розье в одно время с Бланшаром 
готовился к перелету через Ла- 
Манш, но только в направлении 
не из Англии во Францию, а на- 
оборот. Бланшар успел первым 
выполнить перелет. Де Розье был 
настолько удручен этим, что пре- 
кратил подготовку к полету через 
пролив из Булони. 

Однако в дело вмешалось пра- 
вительство. Оно было чрезвычай- 
но заинтересовано в опыте пере- 
лета именно из Франции в Анг- 
лию — по вполне понятным 
соображениям: некоторые специ- 
алисты с самого начала имели в 
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виду возможность военного ис- 
пользования воздушных шаров 
как для десанта, так и для сбра- 
сывания бомб и зажигательных 
снарядов. Правда, серьезная по- 
становка подобных опытов была 
не под силу королевскому Воен- 
ному ведомству, крайне консерва- 
тивному и бездарному, но все же 





полет Пилатра был ценен для них 
как первая проба. 

Де Розье был вызван к одному 
из министров, и воздухоплаватс- 
лю было обещано 40 тысяч фран- 
ков за удачный полет. 

Таким образом, де Розье при- 


ступил к организации полета про- 
тив своей воли, удрученный и ра- 
зочарованный. Как нарочно, ветер 
все время дул с английской сто- 
роны. Много раз исследователь 
пытался вылететь и пускал проб- 
ные шары, но все его усилия за- 
канчивались неудачей. Пилатр 
был готов бросить все, несмотря 
на настойчивые требования пра- 











вительства. Но еще одно обстоя- 
тельство не позволяло ему этого 
сделать. Дело в том, что де Розье 
полюбил девушку из английской 
аристократической семьи, мисс 
Эйр. Лишь в случае успешного 
полета он стал бы достаточно бо- 
гат, чтобы взять в жены мисс Эйр. 
Ее семья во время одного визита 
Пилатра в Англию также напом- 
нила ему об этом, 

Де Розье решил совершить пе- 
релет любой ценой. 

Следует заметить, что для сво- 
его полета он приготовил аэро- 
стат особого типа, который он 
назвал аэромонгольфьером. 
Дело в том, что после демонст- 
раций изобретений Шарля и 
Монгольфье парижское обще- 
ство разделилось на два лагеря: 
один поддерживал шары Мон- 
гольфье, а другой — Шарля. Де 
Розье решил объединить обе си- 
стемы в одну. Основной шар он 
наполнил взрывоопасным водо- 
родом, а снизу прикрепил к нему 


Аэромонгольфьер 
Пилатра де Розье, 
потерпевший 
катастрофу 15 шоня 
1785 года 


Пилатр де Розе 
(1754—1785 гг.) 
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Фантастический проект полета 
австрийца Кайзера, предложенный 
им совершенно серьезно в 1799 году 
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цилиндрический баллон с жаро- 
вней. Нагревая или охлаждая 
воздух в этом баллоне, де Розье 
надеялся регулировать высоту 
полета своего аэромонгольфье- 
ра. Профессор Шарль, узнав о та- 
кой конструкции летательного 
аппарата, поспешил предупре- 
дить своего коллегу, что тот по- 
ставил жаровню под. бочку с по- 
рохом, Но де Розье проигнори- 
ровал это предупреждение. 

Весь аппарат имел высоту 
23,3 м. Предполагалось, что жа- 
ровня достаточно удалена от во- 
дородного шара и не подожжет 
его. Пилатр упустил из виду, что 
в воздухе аппарат такой неустой- 
чивой формы может согнуться 
или перевернуться, причем жа- 
ровня войдет в непосредственное 
соприкосновение с водородным 
шаром. 

За несколько месяцев бездей- 
ствия де Розье оболочка аэроста- 
та пришла почти в негодность. Но 
Пилатр и его спутник Ромэн ре- 
шили рискнуть. 

15 июня 1785 года Пилатр де 
Розье со своим другом Ромэном 
поднялись в воздух. Через полча- 
са вполне благополучного полета 
аэромонгольфьер совершенно нео- 
жиданно вспыхнул и рухнул с 
болышой высоты. Путешественни- 
ки упали на землю почти напротив 
Гурде Круа, в 5 км от Булони и в 
трехстах шагах от берега... 

Несчастный де Розье был най- 
ден с переломанными костями. 
Его спутник еще дышал, но не мог 
сказать ни слова и умер несколь- 
ко минут спустя. 








Парашют Ленормана 


ПАРАШЮТ ДЛЯ 
ПОБЕГА ИЗ ТЮРЬМЫ 


После опытов Ленормана 
идея парашюта распро- 
‘странилась очень широко, 
и не было человека, не 
слышавшего об этом изоб- 
ретении, 
Парашют тут же приобрел 
‘большую популярность и 
вполне практическое при-. 
менение. Так, парашюты 
не раз применялись для 
побегов из тюрем во вре- 
мя борьбы французской, 
‘революционной армии на 
Северном фронте. Вот 
один из примеров такого 
‘применения. 
Недалеко от Шарлеруа в 
плен к англичанам попали 
‘два революционера, Од- 
ним из них был Друе, ко- 
‘миссар Северной армии, 
известный тем, что пер- 
вым опознал и задержал 
короля Людовика ХМ! при 
‘его попытке бежать из Па- 
‘рижа за границу в 1791 
году. Другим был Жак Гар-_ 
‘нерен, один из инспекто- 
ров той же армии, высту- 
павший свидетелем обви- 
нения на процессе жены 
ЛюдовикаХ\, Марии Анту- 
‘анетты, казненной по при- 
говору революционного, 
трибунала в 1793 году, Оба 
‘революционера попали в 
‘рукиангличан, которые пе- 
ии их австрийцам. 
'Друе был заключен в 1794 
году в крепость Шпиль- 
берг, в Моравии, а Гарне- 
рен — в форте Буд, около. 
Будапешта (Венгрия). 





Пилатр де Розье был первым 
официально признанным челове- 
ком, взлетевшим на воздушном 
шаре, и первой жертвой катаст- 
рофы этого ненадежного лета- 
тельного аппарата. 


ПАРАШЮТ 


Изобретение 
устройства для 
спуска с высоты 


ибель знаменитого Пилат- 
Г ра де Розье вызвала широ- 

кий резонанс в обществе и 
в среде самих воздухоплавателей, 
которые серьезнее задумались 
над проблемой безопасности по- 
лета и средствах спасения, Вско- 
ре один из воздухоплавателей, 
Лунарди, изобрел спасательный 
пояс для аэронавтов, потерпев- 
ших крушение над водой, ав 1787 
году испытал его, проплыв с ним 
большое расстояние возле фран- 
цузского берега. 

Следует заметить, что проек- 
ты парашютов мы встречаем еще 
в работах Леонардо да Винчи (ко- 
нец ХУ в.) и в ряде фантастиче- 
ских романов ХУП и ХУШ веков. 

3 июня 1785 года Бланшар ис- 
пытал изобретенный им парашют 
во время одного из полетов в Лон- 
доне. Бланшар придумал пара- 
шют для прыжков с летательного. 
аппарата. Однако сам он пользо- 
ваться парашютом не рискнул. 

Французский физик Ленорман 
провел интересный опыт с обыкно- 
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Парашют 
парусного типа 
(1617 г) 





венными дождевыми зонтиками. 
Соединив спицы двух зонтов шну- 
рами с рукоятями, он совершил 
прыжок с крыши одноэтажного 
дома и смог плавно опуститься на 
землю. В дальнейшем он проводил 
опыты со спуском животных на раз- 
личных зонтичных устройствах. В 
конце концов он пришел к выводу, 
что при нагрузке 100 кг для безо- 
пасного спуска достаточна поверх- 
ность диаметром 4,5 м. После это- 
то Ленорман построил специаль- 
ное устройство для спуска с высоты 
и назвал его парашют. 

Этот парашют, сделанный из 
ткани, оклеенной бумагой, имел 
вид правильного конуса, с диамет- 
ром основания 4,5 м и высотой 
2 м. В нижнюю кромку парашют- 
ной поверхности была вшита тол- 
стая веревка, с которой соединя- 











Задумав бежать, Друе ре- 
шил воспользоваться не- 
сколькими простынями, 
чтобы сделать из них пара- 
шютное приспособление 
для прыжка с высокой сте- 
ны крепости. Успешно за- 
кончив тайком все приго- 
товления, однажды темной 
ночью он отважно соскочил. 
с крепостной стены в об- 
рыв. Хотя «парашют» и зна- 
чительно ослабил удар о. 
землю, но все же при паде- 
нии Друе сломал себе ногу. 
Побег не удался. Друе был. 
возвращен в тюрьму и ос- 
вобожден только через год 
в обмен на отпущенную из. 
Парижа дочь Людовика ХМ. 
Гарнерен, находясь в таких. 
же условиях, как и Друе, 
пришел к тому же реше- 
нию. Однако его пригото! 
ления к побегу были обна- 
ружены стражей, которая, 
конечно, отобрала у него 
все материалы. После это- 
го, естественно, внимание 
тюремного начальства 
‘было привлечено к беспо- 
койному заключенному, 
"Надзор за ним был усилен, 
После освобождения изза- 
точения и возвращения в. 
Париж Жак Гарнерен стал 
совершать полеты на воз- 
‘душных шарах, сделав это 
своей профессией. И, кро- 
ме того, разработал и ис- 
пытал собственный пара- 
шот. 








Двойной параиют 
бельгийца 
Э. Робертсона 
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лись подвесные тросы. К послед- 
ним подвешивалась прочная пле- 
тенка из ивовых прутьев, служив- 
шая седлом для человека. На таком 
парашюте Ленорман совершил в 
декабре 1783 года публичный спуск 
с башни парижской обсерватории 
Монпелье. 


АЭРОСТАТЫ 
В ВОЙНАХ 
ХУШ ВЕКА 


Великая 


французская 
революция 


‚ля использования всех но- 
вейших достижений науки 
и техники в военных целях 
Комитет общественного спасения 
революционной Франции создал 
специальную комиссию в лице 
Монжа, Гитона де Морво, хими- 
ков Бартоллэ и Фуркруа, военно- 
го инженера Карно и других. 
Предложение впервые применить 
воздухоплавание в военных целях 
исходило от Монжа. 
Обстоятельный доклад на эту 
тему был представлен Конвенту 
(высшему законодательному и 
исполнительному органу респуб- 
лики) 14 июля 1793 года Гитоном 
де Морво. Для решения вопроса 
‘была учреждена особая комиссия. 
24 ноября по докладу Карно 
Конвент постановил произвести 
опыты с привязными шарами в ма- 
лом Медонском замке, где вто вре- 
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мя располагался военный научно- 
исследовательский центр. Опыты 
оказались удачными, и 13 жерми- 
наля П года (2 апреля 1794 г.) Ко- 
митет общественного спасения уч- 
редил первую возлухоплаватель- 
ную, или аэростьерскую, как тогда 
называли, роту. Отряд состоял из 
‘ротного командира Кутеля, его по- 
мощника лейтенанта Делонэ, стро- 
ителя по профессии, сержант-май- 
ора, четырех унтер-офицеров осо- 
бого назначения и 26 рядовых. 
Мундир аэростьеров был синего 
цвета с черным воротником и с об- 
шлагами с красным кантом. Но 
чаще всего и рядовые, и офицеры 
носили синюю рабочую блузу. Ма- 
стерская и лаборатория аэростьер- 
ской роты оставались в Медоне. Во 
главе се Кутель поставил своего по- 
мощника, талантливого химика и 
механика Контэ. Шары, изготовля- 
емые в мастерской, наполнялись 
газом за 15 часов. Кроме того, в 
медонской лаборатории был изо- 
бретен лак исключительного каче- 
ства, делавший оболочку шаров 
почти непроницаемой. Надутые 
шары сохраняли газ по 3 месяца, 

Через месяц после создания воз- 
духоплавательной роты Кутелю 
был дан приказ направиться в Мо- 
беж (город близ бельгийской гра- 
ницы), осажденный австрийцами. 

Появление привязных аэроста- 
тов над позициями французских 
войск ошеломило противника. 
Первое сражение, в котором ис- 
пользовался аэростат, произошло 
под Мобежем. 

«По прибытии в Мобеж, — пи- 
сал Кутель, — моей первой забо- 












той было отыскать место, построить мой горн, сделать 
запас горючего и все приготовить в ожидании аэростата 
и приборов, служивших при моем первом опыте в Ме- 
доне». 

Когда шар, носивший название «Дерзающий», прибыл, 
его быстро наполнили водородом, добытым путем раз- 
ложения водяного пара. Затем, привязав шар на двух ка- 
натах, аэростьеры дважды в день запускали его для на- 
блюдения за действиями осаждающих. Наблюдатель пе- 
редавал сигналы из гондолы отряду особыми флажками. 














‘революционной армии с австрийцами при Флери 26 июня 
1794 года; физик Кутель — командир роты азростьеров 
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Вот как описывал очевидец 
эффект, произведенный шаром 
среди австрийцев и бывших с 
ними эмигрантов: 

«Моральное действие, произ- 
веденное в австрийском лагере 
этим столь необычайным зрели- 
щем, было огромно, увиденное 
поразило более всего начальни- 
ков, не замедливших убедиться, 
что солдаты думали, будто име- 
ют дело с колдовством. Чтобы 
побороть это мнение и поднять 
боевой дух солдат, начальники, 
посоветовавшись, решили сбить, 
если можно, эту роковую маши- 
ну... Они установили два орудия 
в углублении дороги, и когда на- 
утро аэростат величественно под- 
нялся в воздух, то первое ядро, 
пролетев над оболочкой, упало в 
поле, и почти тотчас же второе 
ядро оцарапало снизу гондолу, 
где находился наш командир Ку- 
тель, который ответил на выстрел 
криком: “Да здравствует респуб- 
лика!” Но больше австрийцы не 
повторяли своих попыток». 





Привязной аэростат 
Кутеля перед 
Мобежем 


ШАРЫ - 
БОМБАРДИРОВЩИКИ 


Во время Наполеоновских. 
войн в 1797 году Венеция 
потеряла свою свободу и 
стала зависимой от Авст- 
рии. Однаков 1845 году 
род поднял восстание. Н. 
чалась война. Австрийские 
военные части осадили го- 
род. Австрийцы ничего не 
могли предпринять, их за- 
‚дачу еще осложняло то, что 
Венеция расположена на 
островах в лагуне таким 
образом, что артиллерия 
не могла причинить вред 
городу, Ядра сыпались 
воду, не долетая до домов. 
Тогда австрийцы решили 
использовать хитроумное 
приспособление, состоя 
шее из небольшого воз- 
душного шара, бомбы и 
фитиля. Осаждавшие про- 
сто выбирали для запуска 
воздушных шаров такое 
месторасположение, чт 
‘бы ветер отнес шар кгоро- 
ду, и запускали свои 
смертоносные послания 
горожанам, Немногочис- 
„ленные шары не причинили 
большого физического 
вреда, однако нанесли ко- 
лоссальный моральный 
ущерб. Это был первый в 
истории опыт бомбарди- 
ровки при помощи воздуш- 
ных шаров. 


























Вскоре аэростьерам пришлось 
принять участие и в более серьез- 
ных действиях. 23 июня генерал 
Журдан, желавший взять бельгий- 
ский город Шарлеруа, приказал 
воздухоплавательной роте идти из 
Мобежа по направлению к Шар- 
леруа. Ввиду невозможности по- 
строить горн на поле военных дей- 
ствий, аэростьерам пришлось та- 
щить с собой надутый шар 8 мв 
диаметре. Переход по пыльным 
бельгийским дорогам под жарки- 
ми лучами июньского солнца был 
невероятно труден, но рота прове- 
ла его блестяще. «При виде аэро- 
стата, — рассказывал потом Ку- 
тель, — поднялось общее “ура”, 
вся армия вышла из лагеря, чтобы 
приветствовать нас, во главе с ор- 
кестром». 

На следующий день Кутель со- 
вершил три подъема и дал точные 
сведения об укреплениях города. 
7 мессидора (25 июня) капитуляция 
Шарлеруа была уже подписана. Но 
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вскоре после занятия города фран- | Аэростаты типа роз 


180 
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цузами вдали раздалась канонада. 
Это князь Кобургский с группой 
эмигрантов шел на выручку Шар- 
леруа. На другой день, 8 мессидо- 
ра, имела место известная битва 
при Флерюсе. Кутель, стоя в гон- 
доле «Дерзающего» вместе с гене- 
рал-адьютантом Морло, в течение 
девяти часов следил за битвой и 
посылал в штаб рапорты о движе- 
ниях врага. Наконец, армия князя 
Кобургского была разбита соеди- 
ненными действиями всех родов 
войск. «Не претендуя на то, что 
только благодаря аэростату битва 
была выиграна, — писал очеви- 
дец, — нельзя отрицать его роли и 
морального фактора в достижении 
успеха. Мы знали совершенно точ- 
но, что вид этой чудесной башни, 
возвышавшейся посреди ровной 
местности, башни, открывавшей 
полный простор для наблюде- 
ний, — этот вид вызвал свособраз- 
ный упадок духа среди иностран- 
ных солдат, не имевших никакого 
представления о. подобных вещах». 

После битвы при Флерюсе воз- ми революционной эпохи, назна- 
духоплавательная рота последова- | ПРЕДТЕЧА АВИАНОСЦА | чил Контэ директором школы. В 
лаза революционной армией Жур- м ИИ Медоне были построены кроме 
дана в се дальнейшем походе. Еще | флот Севера приобрел | «Дерзающего» аэростаты «Небес- 
до битвы при Флерюсе, 23 июня И м ный», «Геркулес» и «Отважный». 
1793 года, Конвент учредил вторую | переоборудовал ее в суд- 
запасную воздухоплавательную НИИ 
‘роту под командой Контэ. 31 октяб- | размещена газогенера- 
ря 1793 года Конвент, учитывая АН 


пользу, приносимую военными | ния Гражданской войны. В 
1865 году "ДжорджВашин- 











«Джордж 
Вашингтон 
Пакэ Кастис» 


аэростатами, постановил создать | гтон Пакэ Кастис» опять. судно — 

Медонскую национальную школу | возвратился ь Ры ра- носитель, 
> боте угольной баржы. 

воздухоплавания. Этот декрет, под- и в ‘аэростатов 


писанный Гитоном де Морво, Фур- (1861—1865 гг.) 


круа и другими видными деятеля- 








Аэростаты в войнах ХУ века 
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Но эти достижения военного 
воздухоплавания были в то же 
время его последними значитель- 
ными успехами. Месяц брюмер 
идет после месяца термидора, а 
9 термидора И года (27/28 июля 
1794 г.) якобинская диктатура 
пала, Таким образом, основание 
Медонской воздухоплавательной 
школы было выполнением планов 
якобинского Конвента, но уже 
после разгрома самих якобинцев. 

При Директории (правитель- 
стве) военное командование нача- 
ло относиться с сомнением к но- 
вому военному средству. 30 авгу- 
ста 1797 года генерал Гош пишет 
военному министру Директории, 
что «рота аэростьеров абсолют- 
но не нужна армии». С этого вре- 
мени воздухоплавательная служ- 
ба упраздняется. 

Наполеон Бонапарт, неуклон- 
но шедший к власти, взял роту 
Кутеля под свое руководство, ду- 
мая, что она пригодится ему во 
время сгипетской экспедиции. Но 
материальная часть роты была 
потоплена англичанами в афри- 
канских водах, Кутель и Контэ за- 
нялись научными исследования- 
ми, а роту Бонапарт использовал 
не по назначению, Вообще пове- 
дение Наполеона по отношению 
к воздухоплаванию было недаль- 
новидным. После переворота 18 
брюмера УШ года (1799 г.) Бона- 
парт, сделавшийся первым консу- 
лом, окончательно ликвидировал 
воздухоплавательные роты, за- 
крыл Медонскую школу и продал 
с аукциона всю ее материальную 
часть. 





РОССИЙСКИЕ 
ПРОЕКТЫ 


Здесь 
не занимаются 





ПОЧТОВЫЕ 
ВОЗДУШНЫЕ ШАРЫ 


В 1870 году, во время оса- 
‘ды Парижа прусскими вой- 
сками, горожане использо- 
вали воздушные шары для 
отправки сообщений из го- 
рода. Немецкие войска не 
‘сбивали этих посланников, 
ноотслеживали с помощью 
‘своего телеграфа маршрут 
полета и захватывали воз- 
душные шары после их 
приземления. Некоторые 
полеты, осуществлявши 
ся ночью, во избежание 
плена, заканчивались по- 
ройсамыми невероятными 
приключениями: один воз- 
‘душный шар под названи- 
ем «Город » призем- 
лился в центре Норвегии. 
'Правда, за все время было 
потеряно лишь два воз- 
‘душных шара. 

Некоторые послания до- 
лялись в город с поч- 
товыми голубями. Прав 
тельственные донесения 
были чрезвычайно мини- 
‘атюрны, поэтому один го- 
лубь мог перенести до 40 
тысяч сообщений — это 
былпервый случай исполь- 
зования микрофотогра- 
фии. Сообщения затем 
воспроизводились с помо- 
щью проектора. 
Эффективность голубиной 
‘почты была низкой: из 392 
голубей 59 достигли места 
назначения. 


России были прекрасно ос- 


«аэроманиею» 
ведомлены об изобретении 


В братьями Монгольфье воз- 


душного шара. После того как 
д’Арланд и де Розье совершили 
свои первые полеты, российский 
посол в Париже князь Барятинс- 
кий доносил Екатерине П: «Ваше- 
му Императорскому Величеству 
‘уже известно, что здесь изобрете- 
но в недавнем времени одним 
французом, уроженцем губернии 
Лангедок, провинции Вивара, го- 
рода Анноне, по имени Монголь- 
фье, поднятие на воздух великой 
тягости посредством дыма, и что 








таковую же экспериментацию де- 
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лает здесь в Париже один профес- 
сор». Императрица, славившаяся 
своим либерализмом, отреагиро- 
вала в этот раз отрицательно: 
«...здесь отнюдь не занимаются 
сею и другою подобною аэрома- 
ниею, да и всякие опыты о. Кой ЯКО 
бесплодные и ненужные да и со- 
вершенно затруднены». Этот от- 
вет объяснялся совершенно про- 
стым и одновременно парадок- 
сальным указом 1784 года: «В 
предупреждение пожарных случа- 
ев или несчастных приключений, 
могущих произойти от новоизоб- 
ретенных воздушных шаров, на- 
полненных горючим воздухом 
или жаровнями со всякими горю- 
чими составами, приказано, что- 
бы никто не дерзнул пускать на 
воздух таких шаров под страхом 
уплаты пени в 25 рублей в При- 
каз общественного призрения и 
взыскания возможных убытков». 


Тайное оружие 
Александра 1 


В связи с этим обстоятель- 
ством первые пилотирусмые по- 
леты на аэростате в России были 
осуществлены лишь в 1803 году, 
в царствование Александра 1, 
когда в страну приехал извест- 
ный французский воздухоплава- 
тель Ж. Гарнерен. Им было со- 
вершено два полета в Петербур- 
ге и один в Москве. Последний 
продолжался 7 часов 15 минути 
был одним из самых длительных 
среди предпринятых до этого 
времени. 


Император 
Александр 1 
(1777—1825 гг.) 


ВЗЛЕТ И ПАДЕНИЕ 


Французские аэронавты 
Кутель и его друзья оказа-. 
ли Наполеону немалые ус- 
луги, поднимаясь в воздух 
на «шарльерах», Это были 
первые полеты в интересах 
воздушной разведки, с по- 
мощью которых добыва- 
лись весьма важные сведе- 
ния о передвижении войск 
противника и его числен- 
ности, 

Однако после неудачной 
Египетской экспедиции 
Бонапарт, к удивлению 
многих, приказал уволить 
‘аэронавтов. Оскорблен- 
ные, они решили ему ото- 
мстить несколько необыч- 
‘ным способом. Да так, что- 
бы ни к чему нельзя было 
придраться — ведь рас- 
‘права с антибонапартиста- 
ми была короткой. 

В день коронации Наполео- 
на, 16 декабря 1804 года, 
‘бывшие военные аэронавты 
занялись приготовлениями 
для запуска своего шара в 
последний полет. Кутель 
‘рассчитал, что если шар за- 
а Парижа, 
тона следующий день 

он а Римом. и 
В заданное время напол- 
ненный водородом шар по 
команде Кутеля поднялся 
‘над Парижем, но... без эки- 
пажа. Вместо корзины под 
шаром находилась огром- 
ная императорская корона 
с вензелем, Сплошь окле- 
енная цветными стеклыш- 
ками и зеркальцами, она 
‘была хорошо видна на зна- 
чительном расстоянии. На’ 
оболочке шара была впол- 
не благопристойная над- 
пись: «ХХУ фримера ХИ! 
года республики состоя- 
„лась коронация императо- 
ра Наполеона | его святей- 
‘шеством папой Пием \!». 
Но если французы увидели. 
валет, то итальянцы — па- 
дение, и это был всем по- 
нятный намек на неминуе- 
мый конец диктатора. 





Вместе с Гарнереном в одном 
из полетов принял участие шес- 
тидесятилетний генерал Львов, 
причем не для простого увеселе- 
ния, а с тайной целью исследовать 
воздушный шар на предмет воз- 
можного его использования в во- 
енных целях. Но, видимо, аэро- 
стат не произвел большого вис- 
чатления на Львова, и аэростаты 
не стали использовать в армей- 
ских нуждах. 

В 1804 голу Российская Акаде- 
мия наук организовала первый в 
мире полет воздушного шара с 
научными целями. 30 июня акаде- 
мик Я. Д. Захаров поднялся на 
воздушном шаре, управляемом 
бельгийским воздухоплавателем 
Э. Робертсоном. Во время поле- 
та были проведены замеры давле- 
ния, температуры, взяты пробы 
воздуха на различных высотах, 
выполнены опыты со статическим 
электричеством и магнитом, не- 
которые простейшие физиологи- 
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Управляемый аэростат 


по проекту Леппиха 
(1812 г.) 




















ческие эксперименты, Но подоб- 
ное исследовательское начинание 
вскоре закончилось. 

О воздушных шарах вспомнили 
в России, когда Наполеон во гла- 
ве 600-тысячной армии предири- 
нял в 1812 году поход на Москву. 

Более слабая и хуже организо- 
ванная армия России была вынуж- 
дена отступать. Тогда для устра- 
шения неприятельских армий 
придумывались самые невероят- 
ные проекты. В числе таких пред- 
ложений был проект немецкого, 
механика Леппиха — создать эс- 
кадру воздушных кораблей, 

В самом начале ХХ века, ког- 
да на Западе только стали задумы- 
ваться о возможности управлять 
полетом воздушного шара, в Рос- 
сии развернулись работы по со- 
зданию полноценной рабочей мо- 
дели управляемого воздушного 
шара, впоследствии получившего, 
название «дирижабль». 

Московский генерал-губерна- 
тор Ф. В. Растопчин предложил 
Александру 1 на рассмотрение 
проект Леппиха о создании управ- 
ляемого аэростата, с помощью 


Я 


= 


Утром следующего дня ог- 
ромный шар с сияющей 
короной в лучах яркого, 
солнца замер над Вечным 
городом. Ветер стих, рим-. 
ляне, задрав головы, на- 
‘блюдали за шаром и обми 
нивались шутками. Спустя 
некоторое время шар стал 
‘стремительно терять вы-. 
‘соту и рухнул в районе го-. 
родского кладбища. Коро- 
‘на разбилась, а оболочку и. 
стропы растащили по до- 
мам для хозяйственных 








нужд. 
Это событие еще долго 
служило темой разговоров 
во всей Италии, И в народе 
оно было истолковано как 
скорый закат владычества, 
‘Наполеона в Европе. 





Аэростат Гарнерена, 
который 
демонстрировался 
в России 
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которого предлагалось в случае 
надобности наносить бомбовые 
удары по неприятельским войс- 
кам. К своему удивлению, он по- 
лучил согласие на постройку это- 
го аппарата. 

Проект генерал-губернатора 
‘был основан на гениальном пред- 
видении инженера Леппиха, опе- 
редившем свое время на полвека. 
Этот управляемый аэростат, по 
мнению генерал-губернатора, 
должен был стать грозным оружи- 
см и «сделать бесполезными вой- 
ны, освободить человечество от 
адского разрушения». 

Первая «дирижабельная 
верфь» под началом Леппиха 
была построена в селе Воронцо- 
во под Москвой. В помощь ему 
назначили кузнецов и слесарей, 
доставленных из Петербурга. В 
1812 году, когда Наполеон со сво- 
ей армией приближался к Моск- 
ве, граф Ф. В. Растопчин заявлял 
о дирижабле в одной из своих зна- 
менитых афиш: «Он сделан к вре- 
ду и погибели злодея». 

Леппих уверял, что с этого 
шара можно будет бросать взрыв- 
чатые вещества на французскую 
армию. В предприятии Леппиха 
принял участие даже Твсесильный 
в то время военный министр граф. 
А. А. Аракчеев, помогавший в 
финансировании строительства, 
13 августа 1812 года в письме к 
Александру 1 Растопчин сообщил, 
что Леппиху уже выдано 163 ты- 
‘сячи рублей — огромная в то вре- 
мя сумма. 

Строившийся воздушный ко- 
рабль имел матерчатую оболоч- 





Аэростаты 








ку хорошо обтекаемой каплевид- 
ной формы. Но строительство 
первого в мире дирижабля, к со- 
жалению, не успели закончить, 
так как войска Наполеона при- 
близились к Москве. Часть мате- 
риалов срочно эвакуировали, а 
остальные уничтожили. Мастер- 
ская Леппиха вначале была перс- 
везена в Нижний Новгород, а за- 
тем в Ораниенбаум, где под на- 
блюдением любимца Александра 1 
А. А. Аракчеева пытались продол- 
жить строительство корабля, но 
работы затянулись и дело не было 
доведено до конца. 

Когда обнаружилось, что у Леп- 
пиха ничего не получается, обес- 
кураженный неудачей и опасав- 
шийся царской немилости Рас- 
топчин в донесении Александру 1 
назвал Леппиха «сумасшедшим 
шарлатаном». Возможно, в связи 
с этим в литературе часто встре- 
частся негативная оценка деятель- 
ности Леппиха. 

Изучив сохранившиеся доку- 
менты об изобретении Леппиха, 
советский авиаконструктор и исто- 
рик авиации В. Б. Шавров писал: 
«Это своеобразный прототип ди- 
рижабля полужесткого типа, при- 
меняемого и сейчас. Естественно, 
что в качестве движущих уст- 
ройств оставались те же крыльча- 
тые весла, управляемые мускуль- 
ной силой людей. Хотя они себя и 
не оправдали, надежда на них еще 
не была потеряна. Леппих был спо- 
собным увлекающимся изобрета- 
телем, а не шарлатаном». 

Почти полвека спустя, уже во 
время Крымской войны (1853— 








Император 
Николай Г 
(1796—1855 ге.) 
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москвА, 
Эъ Униввьдименскый Тигры 
У ыия, Гана я Полова. 


Титульный лист 
книги Гарнерена, 
описывающий первые 
полеты на воздушном 
шаре, совершенные на 
территории России 





`Русский танцовщик 
"Лоде. В 1847 году 
воздушный шар, на 
котором находился 
Леде, унесло в 
Ладожское озеро. 
Судьба Леде 
неизвестна 





















), и на имя другого импе- 
ратора России поступила просьба 
от полковника И. М. Манцева раз- 
решить применение аэростатов в 
военных действиях. Он предлагал 
подняться на воздушном шаре и 
сбросить на английские корабли, 
приблизившиеся к Кроншталту, 
бомбы. Но то ли время уже было 
другое, то ли император придер- 
живался иных взглядов, разреше- 
ния И. М. Манцев на это не полу- 
чил. Император Николай | нашел, 
что это «не рыцарский способ ве- 
дения войны». Проект был запре- 
щен. Таково было желание русско- 
го царя, в руках которого была 
судьба и авиации, и всей России. 
По одному желанию властителя 
открывались и закрывались науч- 
ные разработки. Со сменой пра- 
вителя российских земель корен- 
‘ным образом порой менялось и от- 
ношение к изобретениям. 
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РАЗВИТИЕ ВОЗДУХОПЛАВАНИЯ 


В РОССИИ 


о второй половине ХХ века в России были пред- 
В приняты шаги в направлении использования при- 

вязных аэростатов для военных целей. В 1869 году 
Военно-научный комитет образовал специальную комис- 
сию под предеедательством генерала Э. И. Тотлебена. 
Работа, проведенная этой группой, доказала полезность 
применения аэро в для военных целей, Заключение 
комиссии гласило: «Было бы несправедливо пренебре- 
гать таким средством, с помощью которого является воз- 
можность своевременно раскрывать силы противника, 
стягиваемые к полю сражения, или предотвращать скры- 
то подготовляемые им удары, определять расположение 
атакусмой крепости или работ осаждающего, наконец, 
наблюдать на более или менее значительном расстоянии 
операции противника по переправе через реки, по заня- 
тию лесных или пересеченных пространств, по обороне 
берегов и прочего. Во всех случаях воздушные реког- 
носцировки, произведенные при благоприятных обстоя- 
тельствах, могут доставить неоценимые услуги». 

Были выработаны тактико-технические требования, 
предъявляемые к привязному воздушному шару (высота 
подъема — до 200—300 м, подъем двух-трех человек, обо- 
лочка должна держать газ до двух суток). 

«Между шаром и землей должно существовать элек- 
тротелеграфическое сообщение», а «так как употреб- 








Э. И. Тотлебен 


Д.А. Милютин 
(1818—1884 гг.) 


(1816—1912 гг.) 
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«Коронационный аэростат», 
снарлженный воздухоплавателем 
В. Бергом в России для дворцового 

праздника в 1856 году 





ление военных аэростатов нахо- 
дится в самой тесной связи с 
употреблением военных телегра- 
фов, а сии последние состоят в 
ведении Главного инженерного 
управления, то казалось бы соот- 
ветственным практическую раз- 
работку сего вопроса вести при 
сем же управлении, в особой ко- 
миссии, под председательством 
товарища генерал-инспектора по 
инженерной части и при участии 
членов от Генерального штаба, 
инженеров и артиллеристов (для 
химии)». Решение Военно-науч- 
ного комитета утвердил военный 
министр Д. А. Милютин 6 декаб- 
ря 1869 года. На опыты было ас- 
сигновано 12 тысяч рублей. Шар 
изготовляли на территории 300- 
логического сада, где находился 








Аэростаты 








сарай, «весьма удобный для одс- 
вания сети и предварительной 
пробы оболочки шара». С 23 
июня по 1 августа шар наполня- 
ли 5 раз, причем в каждом слу- 
чае расходовали 400 пудов кон- 
центрированной серной кислоты, 
350 пудов железной стружки и 
4 тысячи ведер воды. Первый 
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Полет крестьянина 
7; Лаврентьева на воздушном 





Подвеска и корзина 
военного азростата в 
России в конце 1880-х 

годов. Французская 
конструкция Г. Мона 


«НА ШАРЕ, 
'УСТРОЕННОМ 
РУССКИМ МУЖИКОМ» 
Совершенно необыкно- 
венный случай произошел 
в 1874 году в Харьковской 
губернии. По сообщению 
журнала «Воздухоплава- 
тель», русский крестьянин: 
М. Т Лаврентьев построил 
воздушный шар! « 
тельно, — писалось в жур: 
нале, — что все работы по. 
‘устройству шара произве- 
дены им собственноручно, 
только один якорьвыкован 
на заводе, да и то с моде- 
ли, сделанной Михаилом 
Тихоновичем». Далее в 
‘статье отмечалось, что 
«никто не хотел верить, 
чтобы можно было пус- 
титься в плавание на шаре, 
устроенном русским му- 
жиком... Да, сильны у нас. 

рутины...” 

















подъем шара состоялся 7 июля. 
Поднимались два наблюдателя и 
телеграфист. Высота подъема со- 
ставила 450 футов (135 м). Этот 
первый опыт русских военных 
воздухоплавателей показал, что 
привязной воздушный шар впол- 
не может быть использован в раз- 
ведывательных целях. Во время 
Русско-турецкой войны 1877— 
1878 годов о воздушных шарах 
не вспоминали, хотя блокадой 
Плевны руководил генерал Тот- 
лебен. 

В 1883 году полковник Лобко 
вынужден был признать: «...Пос- 
ле войны 1870 года мы значитель- 
но отстали от прочих держав в от- 
ношении аэростатного дела и при- 
менения баллонов к военным 
целям». 


Развитие воздухоплавания в России @ 





шаре 
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Уже первые воздухоплаватели пытались решить проблему уп- 
равляемого полета. Однако сферические воздушные шары оказа- 
лись непригодными для данной цели. Это досадное обстоятель- 
ство подтолкнуло изобретателей к созданию новых летательных 
аппаратов — дирижаблей. В начале ХХ века различными теоре- 
тиками были высказаны ценные соображения о необходимой кон- 
фигурации дирижаблей, о форме воздушных винтов и оперения. 
Остро встал вопрос о двигателях. Мускульной силы человека ока- 
залось недостаточно для придания дирижаблям движения. Анри 
Жиффар в 1852 году одним из первых попытался применить на 
дирижабле паровую машину. Пауль Генлейн в 1865 году запатен- 
товал дирижабль с газовым двигателем. Г. Тиссандье в 1883 году 
построил дирижабль, оснащенный оригинальным электродвига- 
телем. Несмотря на то что эти первые опыты не дали достаточно, 
хороших результатов, они наметили перспективный путь иссле- 
дований и обнадежили последующих изобретателей. Начало ХХ 
века совпало с поистине триумфальным шествием величествен- 
ных дирижаблей конструкции графа Фердинанда фон Цеппели- 
на. В течение19 14— 1918 годов Германия построила 89 дирижаб- 
лей жесткой конструкции Цепиелина. Во Франции широкое рас- 
пространение получили дирижабли полужесткой конструкции. 
Великобритания добилась интересных результатов в создании 
мягких дирижаблей типа «блимп». Послевоенное развитие ди- 
рижаблестроения характеризовалось в основном строительством 
дирижаблей-гигантов. 





* № ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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Основными причинами пре- 
кращения дирижаблестрое- 
ния стали трагические ката- 
строфы, происшедшие с ги- 
гантскими дирижаблями 
«Гинденбург», В.101, «Ше- 
нандоа» и «Мэкон», а также 
жесткая конкуренция со сто- 
роны самолетостроения. 
Если же принять за начало 
развития управляемого воз- 
‘духоплавания 1900 год, ког- 
‘да был построен первый ди- 
рижабль жесткой системы 
графа Фердинанда фон Цеп- 
пелина, то мы увидим, что 
дирижаблестроение разви- 
валось немногим более 30 
лет, Но даже за этот весьма 
короткий срок конструкторы 
добились значительных ус- 
пехов: повысился уровень 
безопасности, увеличилась 
грузоподъемность и даль- 
ность полетов дирижаблей, 
ХХ! век благодаря развитию 
современных космических 
технологий и новых мате- 
риалов, возможно, обещает 
стать эрой возрождения ди- 
рижаблестроения. Низкая 
материалоемкость и невысо- 
кие эксплуатационные расхо- 
ды этого вида транспорта де- 
лают его чрезвычайно акту- 
альным. 

Дирижабли могут найти себе 
‘достойное применение в ка- 
честве пассажирских круиз- 
ных лайнеров, перевозчиков 
крупногабаритных, тяжелых 
грузов или воздушных кра- 
нов. 

В России ведутся работы по 
проектированию беспилот- 
ного дирижабля малого объе- 
ма и многофункционального 
8-местного дирижабля «А-300», 
В Германии фирма «Цепле- 
лин Люфтшиффтехник» рабо- 
тает над 12-местным дири- 
жаблем (7-М07. В Голландии 
планируют построить 180- 
метровый дирижабль по чер- 
тежам Цеппелина, но с ис- 
пользованием современных 
материалов. В Англии уже по- 
строены дирижабли «Скай- 
шип-600», «Сентинел-1000» и 
«Сентинел-1240». 





Дирижабли 
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и «монгольфьеры», ни 


С БОГОМ ВЕТРОВ 
Н «шарльеры» не были при- 
способлены к управляс- 


мому полету. В лучшем случае 
воздухоплаватель, находясь в гон- 
доле воздушного шара, путем 
сброса балласта мог несколько 
раз отрегулировать высоту поле- 
та своего судна. Проблема управ- 
ляемости аэростата вскоре стала 











совершили перелет на’ «шарльереь 
через Ла-Манш из Дувра в Кале 


главным вопросом всех изобрета- 
телей и воздухоплавателей. Не- 
утомимым исследователям потре- 
бовалось почти сто лет, чтобы 





=== “А 
НА АЭРОСТАТЕ... 
С ВЕСЛАМИ 


Жан-Пьер Бланшар был 
уверен, что управлять аэро- 
‘статом вполне возможно, 
каки простой лодкой, с по- 
‘мощью весел и руля, 2 мар- 
та 1784 года Бланшар уста- 
новил в гондоле своего 
‘аэростата два больших вес- 
„ла и попытался управлять 
полетом, Но из этого ниче- 
го не вышло. 
'Опыты Бланшара никого 
тем не менее не убедили в 
невозможности достичь уп- 
авления с помощью весел, 
Юоэтому вскоре за анало- 
гичные эксперименты взя- 
лась Дижонская академия 
наук. Проведение и подго- 
`товку опытов осуществлял 
физик Гитон де Морво. Был 
построен «шарльер», к бал- 
„лонету которого прикрепи- 
ли специальный обруч. На 
‘обруче были установлены 
триподвижные прямоуголь- 
ные поверхности: две, напо- 
‘добие рыбьих плав 
‘должны были прид; 
прямолинейное движение. 
‘аэростату, а третье, откло- 
няясь влево и вправо, было 
рулем. В 1784 году прошли 
‘испытания, которые выяви- 
ли невозможность такого 
‘способа управления, 





Аэростат в форме 
рыбы, описанный 
в одной из 
фантастических книг. 








решить этот вопрос путем науч- 
ных размышлений, практических 
опытов и нередко трагических 
жертв. Тяжело давался людям 
путь в небо, нелегкая эта дорога 
унесла не одну сотню жизней, но 
некоторым подарила незабывае- 
мые минуты счастья и триумфа 
человеческого духа и разума. 


Проект Менье 


Механик и математик Жан-Ба- 
тист Менье (1754—1793 гг.) слу- 
жил в инженерных войсках Фран- 
ции, Им в 1783—1785 годах был 
‘разработан проект управляемого 
аэростата из двух оболочек. Внеш- 
няя оболочка изготавливалась из 
прочного холста, а внутренняя 
была газонепроницаемой, в кото- 
рой и находился водород. Про- 
странство между оболочками 
было наполнено сжатым возду- 
хом и выполняло функцию балло- 
нета (баллон с воздухом), основ- 
ным назначением которого явля- 
лось поддержание неизменной 
формы оболочки. Такая конструк- 
ция позволяла, кроме всего про- 
чего, немного управлять спуском 
и подъемом аэростата. В случае 
заполнения пространства между 
оболочками воздухом, что утяже- 


ляло конструкцию, аэростат опус- 





Битва с богом 
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Проект первого управляемого 
аэростата, разработанный 
французским военным инженером 
Менье (1784 г.): а — вшитые 
в оболочку для прочности веревки; 
6 — вентиляторы для нагнетания 
воздуха во внутреннее 
пространство в баллоне; в — вал 
с винтами; г — пояс на оболочке 
для крепления подвески; д — тяги 











кался, а при выпуске воздуха — 
поднимался. В отличие от многих 
других оболочка этого аэростата 
имела удлиненную обтекасмую 
форму. Для повышения надежно- 
сти подвески и равномерного рас- 
пределения нагрузки на оболочку 
гондола крепилась с помощью на- 
шитого по периметру оболочки 
пояса. 

Для придания аэростату посту- 
пательного движения Менье пред- 
‚лагал использовать попутный ветер 
и воздушные течения соответству- 
ющего направления при вертикаль- 








`Неудачный опыт 
применения 
реактивного 
принципа для 
движения аэростата, 
Испытатели — 
Мьолан и Жанинэ 


«ЛЕТАЮЩИЙ ДРАКОН» 
`МЬОЛАНА И ЖАНИНЭ 


11 июля 1784 года после- 
‘дователи школы Монголь- 
фье Мьолан и Жанинэ пы- 
тались подняться на «мон- 
гольфьере» с боковым 
отверстием в оболочке. Го- 
рячийдым, вырывающийся 
изэтого отверстия, должен 
‘был, по мысли изобретате- 
лей, толкать шар в опреде- 
ленном направлении, Та- 
ким образом, Мьолани Жа- 
нина, сами того не зная, 
следовали некоторым 


средневековым конструк- 





ми собирался лететь ма} 
киз д’Арланд, Однако шар 
во время наполнения горя- 
чим воздухом в Люксем- 
‘бургском парке воспламе- 
нился и сгорел. 


«МЕТАЛЛБАЛЛОН» 


Ученые постоянно искали 
новые материалы для обо- 
лочки, были предприняты 
попытки даже использо- 
вать металл. Первый цель- 
нометаллический дири- 
жабль «Металлбаллон» 
конструкции — Германа 
Шварца совершил свой 
единственный полет 3 но- 
ября 1897 года, но из-за 
высокой стоимости аппа- 
‘рата опыты продолжены не 
были, 


Баллон Менье: газ во 

внутреннем мешке, а 
под ним, в наружной 
оболочке, — воздух 


Проект управляемого 
аэростата 
Н. М. Соковнииа 


‚. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 











ных перемещениях аэростата. Так- 
же были предусмотрены три винта 
между оболочкой и гондолой, при- 
водимые в движение мускульной 
силой членов команды. Из опытов 


стало ясно, что человеческих сил 
совершенно недостаточно для со- 
общения пропеллеру скорости, при 
которой аэростат сможет двигать- 
ся против ветра. Поэтому проект 
не дал ожидаемого эффекта в обла- 
сти осуществления управляемого 
полета аэростата. 


Струйная система 
управления 


Соковнина 


В 1856 году проект управляе- 
мого аэростата. разработал капи- 
тан 1 ранга Российского флота 
Н. М. Соковнин. Длина, ширина 








Дирижабли 








и высота этого аппарата состав- 
ляли соответственно 50, 25 и 
42 м. С целью повышения 6езо- 
пасности оболочку предполага- 
лось наполнять негорючим амми- 
аком. Для передвижения аэроста- 
та Соковнин спроектировал 
своего рода реактивный двига- 
тель. Воздух, находившийся в 
баллонах под большим давлени- 
ем, подавался в специальные тру- 
бы, из которых истекал наружу. 
Трубы предлагалось выполнить с 
возможностью поворота, что по- 
зволило бы управлять аппаратом 
без помощи аэродинамических 
рулей. «Трубы-двигатели будут 
столь важным пособием, что 
даже, может быть, окажется воз- 
можным воздушному кораблю не 
иметь вовсе никаких рулей». По 
сути, Соковнин впервые предло- 
жил струйную систему управле- 
ния дирижаблем. 


Крылатый аэростат 
Костовича 


Интересный проект был создан 
в 1880 году капитаном О. С. Кос- 
товичем. Его управляемый аэро- 
стат, названный «Россия», разра- 
батывался в течение нескольких 
лет. В окончательном варианте 
его основой служил жесткий ци- 
линдрический каркас веретенооб- 
разной формы, выполненный из 
легкого и достаточно прочного 
материала — арборита (типа фа- 
неры), технологию изготовления 
которого разработал сам Косто- 
вич. Каркас обтягивался шелко- 


Костовичи, 
› {18} 


эроскагй» О: < 
Граорагизсурнала «Огонек 





вой материей, пропитанной для уменьшения газопрони- 
цаемости специальным составом. По бокам аэростата 
имелись несущие поверхности. По его оси проходила го- 
ризонтальная балка, в кормовой части которой был уста- 
новлен четырехлопастный воздушный винт. Спереди к 
балке крепился руль направления. Для управления ди- 
‘рижаблем в вертикальной плоскости служил подвешен- 
ный снизу подвижный груз. В среднем сечении оболоч- 
ки размещалась вертикальная труба, к ее нижней части 
присоединялась гондола (объем — 5000 м*, длина — око- 
ло 60 м, максимальный диаметр — 12 м). 

Для своего дирижабля Костович спроектировал уди- 
вительно легкий для того времени восьмицилиндровый 
двигатель внутреннего сгорания. При мощности 80 л. с. 
его масса составляла лишь 240 кг. В 1889 году практи- 
чески все детали аэростата, в том числе и двигатель, были 
изготовлены. Однако из-за отсутствия субсидий со сто- 
‘роны правительства аппарат так и не удалось собрать. И 
все же этот проект дирижабля жесткой системы стал 
шагом вперед на пути развития управляемого воздухо- 
плавания, сделанным почти на два десятилетия раныше 
появления аппаратов Шварца и Цеппелина. 


Битва с богом ветров @ 
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Управляемые 


воздушные 
аппараты Анри 


Жиффара 


Анри Жиффар родился в Пари- 
же. Сначала он был простым ра- 
бочим в железнодорожных мас- 
терских, но, набравшись опыта, 
стал машинистом паровоза. Воз- 
духоплаванием «заболел», когда 
в качестве пассажира совершил 
несколько полетов на воздушном 
шаре. Но не только простые уве- 
селительные полеты интересова- 
ли Жиффара. Работая машинис- 
том паровоза, Жиффар хорошо 
разобрался в паровых машинах. 
Неудивительно, что он задумал- 
ся над возможностью установить 
такой же двигатель и на аэростат, 

Понимая, что самая большая 
трудность вэтом деле — двигатель- 
ная установка, Жиффар начал 
именно с нес, а не с баллонета. Для 
аэростата требовался максимально 
легкий и мощный двигатель. К се- 
редине ХХ века паровая машина 
была уже довольно совершенной. 

Целый год Жиффар трудился 
над созданием новой «дирижабель- 
ной» паровой машины. В результа- 
те сму удалось построить двигатель 
весом 45 кг при мощности 3 л. с. 
Значит, на сдиницу мощности при- 
ходилось всего 15 кг веса двигате- 
ля. Для того времени это являлось 
рекордным достижением. 

В 1851 году Жиффар взял па- 
тент на паровой аэростат. Два 
лучших друга ссудили его деньга- 








НЕТ ПРОРОКОВ. 
В СВОЕМ ОТЕЧЕСТВЕ 


В России во все времена 
была мода на всё иностран- 
ное. Отношение властей к 
‘русским изобретателям и 
конструкторам иллюстриру-. 
ет следующий пример. Ког-. 
да О. С. Костович предста- 
вил свой проект председа- 
телю и 
‘бок-Фермору и попросил. 
помочь окончить постройку 
своего угу о аэро: 
стата, прерванную в 1889. 
году, граф сказал оКостови- 
че представителям печати: 
„Пусть едетв Америку, Если. 
‘действительно полетит, так 
встретим его с триумфом». 
Несмотря на такое отноше- 
ние, русские ученые упорно 
работали над управляемы- 
ми аэростатами. В 1880— 
1890-х годах появились ин- 
тересные работы, но все 
они не встретили никакой 
поддержки со стороны пра-. 
вительственных кругов, 





Анри Жиффар (1825—1882 го.) 


ми и приняли участие в строи- 
тельстве, 

Оболочка построенного дири- 
жабля напоминала остроконеч- 
ную сигару длиной 44 м и наи- 
большим диаметром 12 м. Наобо- 


Схема дирижабля с 
паровой машиной 
Жиффара (1852 г): 
— оболочка 
4— балка; 
5 — паровая машина; 
6 — воздушный винт; 
7— руль: 8 — корма 
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лочку была наброшена сеть. К 
сетке крепилась деревянная бал- 
ка, а к балке — небольшая плат- 
форма для установки паровой ма- 
шины и котла. Здесь же находи- 
лось и место воздухоплавателя. 
Движение дирижаблю должен 
был сообщать воздушный винт 
диаметром 3,5 м. Оболочка запол- 
нялась светильным газом, более 
легким, чем воздух, но зато чрез- 
вычайно взрывоопасным. Поэто- 
му Жиффару пришлось хорошо 
подумать о мерах безопасности. 

23 сентября 1852 года выда- 
лось ветреным, и все же изобре- 
татель решился лететь, несмотря 
на довольно маломощный двига- 
тель. 

Воздушному кораблю дали 
свободу, и он плавно пошел 
вверх. Из трубы валили клубы 
черного дыма. Жиффар, стоя на 
платформе, махал рукой зрите- 
лям. Дирижабль поднялся на вы- 
соту почти 2 км, только после 
этого машине был дан полный 
ход. Винт бешено вращался, но 
дирижабль стоял на месте. Борь- 
ба с ветром оказалась проигран- 
ной. Удавалось лишь немного от- 
клоняться в сторону. Тогда воз- 
духоплаватель затушил топку и 
опустился на землю. В первом 
полете Жиффар не смог даже 
вернуться к месту старта. Сила 
ветра превышала скромные воз- 
можности его двигателя. Однако 
изобретателю удавалось развора- 
чивать аэростат и перемещаться 
в направлении, перпендикуляр- 
ном ветру. Максимальная высо- 
та подъема составила 1800 м. 





Лишь в самую тихую, безветренную погоду он смог бы 
лететь в любом направлении. 

В 1855 году Жиффар построил еще один управляе- 
мый аэростат, который во время испытательного поле- 
та, к сожалению, был потерян. Этот управляемый аэро- 
стат Жиффара был значительно крупнее первого, в пол- 
тора раза длиннее. На испытаниях Жиффар поднялся в 
воздух со своим помощником. На высоте часть газа вы- 
шла из оболочки, и поэтому она уменьшилась в объеме. 
Жиффар, видя это, поспешно стал опускать дирижабль. 
Едва платформа коснулась земли, как «сигара» высколь- 
знула из сети, взвилась в небо и исчезла в облаках! Бла- 
годаря тому что авария произошла на земле, находив- 
шиеся в гондоле аэронавты практически не пострадали. 
Недостатком этого управляемого аэростата Жиффара так 
же, как и предыдущего, являлось отсутствие баллонета, 
в результате чего при выпуске части газа и его сжатии 
сетка становилась слишком просторной для оболочки. 
Кроме того, способ подвески гондолы был менее надеж- 
ным, чем на первом корабле, где она подвешивалась нс- 
посредственно к сетке. 

Эти неудачи сильно разочаровали современников 
изобретателя, а на дальнейшие опыты денег у него про- 
сто не было. Но Жиффар был не из тех людей, кто лег- 
ко отступает, С огромной энергией он принялся за стро- 
ительство небольших паровых машин, на которые в то 


Аэростат с паровым двигателем Анри Жиффара, 
испытывавшийся в 1852 году 















Второй аэростат Анри Жиффара (1855 2.) 


время был большой спрос, и па- 
раллельно разработал новый спе- 
циальный механизм для подачи 
воды в котлы паровых машин. 
Раньше для этой цели исполь- 
зовались обычные поршневые на- 
сосы, которые довольно плохо 
справлялись с этой работой. Он 
разработал устройство, которое 
назвали «инжектор Жиффара», 
оно работало по принципу пуль- 
веризатора. Жиффар запатенто- 
вал это изобретение, и вскоре 
оно получило столь широкое рас- 
пространение и на флоте, и на за- 
водах, что он стал миллионером. 
Заработав таким образом деньги, 
изобретатель вновь принялся за 
свои аэростатические опыты. Он 
начал строить огромные воздуш- 
ные шары, рассчитанные на 
подъем многих людей. В 1867 
году им был построен шар объе- 
мом 5000 м*. На Всемирной вы- 
ставке в Лондоне Жиффар пред- 
ставил аэростат объемом уже 
12 000 м. А в 1878 году на но- 
вой Парижской выставке на мес- 
те, где через одиннадцать лет 
будет стоять знаменитая Эйфеле- 


я 
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ва башня, Жиффар представил 
аэростат объемом 25 000 м°. 
Этот аэростат оставался непре- 
взойденным по своим размерам 
вплоть до появления в 1914 году 
дирижаблей Цеппелина. 

В начале 1880-х годов Жиффар 
готовился создать дирижабль-ги- 
гант еще больших размеров, но 
строить его Жиффару не при- 
шлось, Он ослеп, В середине ап- 
реля 1882 года Жиффара нашли в 
‘своей квартире мертвым с призна- 
ками отравления. Талантливый 


ШАРЫ - 
БОМБАРДИРОВЩИКИ | изобретатель кончил жизнь само- 
‘Оригинальный шар создал | убийством. Все свое огромное со- 


О. С. Костович для нанесе- 
ния бомбовых ударов. Он 
назвалего «воздушным тор- 
‘педо». Пуску снаряда долж- 
на была предшествовать 
метеорологическая развед- 
ка с помощью небольших 
воздушных шаров-пилотов, 
'Требовался ветер, дующий 
как раз в направлении вра- 
жеской крепости. 
'Подгоняемый ветром, шарс 
«торпедо» начинал полет к 
‘осажденной крепости, таща. 
засобой кабель, Во избежа- 
ние сильного провеса кабе- 
„ля применялись небольшие 
поддерживающие шары, 

В тот момент, когда боевой 
аэростат оказывался над 
крепостью, нажатием кноп- 
ки на пульте электрома! 
нитный замок размыкался, 
ибомба устремляласьвниз. 


стояние он завещал французским 
ученым и беднякам его родного 
города Парижа. 

В целом, с технической точки 
зрения, управляемые аэростаты 
Жиффара были довольно несо- 
вершенными. Они не имели ни- 
каких стабилизирующих уст- 
ройств, в оболочке отсутствовал 
баллонет. Тем не менее они ста- 
ли первой по-настоящему удач- 
ной попыткой постройки управ- 
ляемого аэростата, способного 
по воле воздухоплавателя пере- 
мещаться в воздухе. 









«Воздушное торпедо» | 

О. С Костовича — } 
система для 

бомбардировки 
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Время разрешения проблемы управления дирижаблем 
между тем приближалось. Через два года после смерти 
Жиффара его соотечественники, капитаны Ш. Ренар и 
А. Кребс, построили дирижабль с электрическим двига- 
телем и впервые в мире совершили на нем полет по зам- 
кнутой кривой. А когда был, наконец, создан (в начале 
ХХ в.) надежный и достаточно легкий бензиновый мо- 
тор, дирижабли стали летать значительно уверенней... 

С управляемого аэростата Жиффара, который с пол- 
ным правом можно называть настоящим дирижаблем, 
начинается новый этап в истории воздухоплавания — 
этап применения механических двигателей и создания 
новых конструкций оболочек. 


Дирижабли Циолковского 


Совершенно особняком стоят работы К, Э. Циолков- 
ского, 'Дирижаблестроением он заинтересовался в кон- 
це 1880-х годов. За 10 лет до работ Цеппелина Циолков- 
ский разработал проект управляемого металлического 
аэростата удлиненной формы. Через три года он дорабо- 








Схема цельнометаллической эластичной оболочки 
дирижабля К. Э. Циолковского: 

1 — общий вид; 2—4 — поперечные разрезы оболочки при 
‘разном наполнении ее газом; 2 — с боковинами, 
вдавленными внутрь; 3 — в свободноподвешенном 
состоянии; 4 — наполненная до наибольшего объема 














К. Э. Циолковский 
(1857—1935 гг.) 


тал свой проект, предложив ис- 
пользовать гофрированный мате- 
риал для оболочки. Эта оболочка 
должна была изготавливаться из 
гофрированного металла, расши- 
ряющегося и сжимающегося бла- 
годаря шарнирным соединениям 
боковых панелей с верхним и 
нижним поясом, что обеспечива- 
ло постоянство подъемной силы 
независимо от высоты и наружно- 
го давления атмосферы. Кроме 
этого, изобретатель предложил 
подогревать и охлаждать газ для 
вертикального маневрирования. 
В своем патенте Циолковский 
писал: «Предлагаемое устрой- 
ство подвижного соединения от- 
дельных металлических листов 
оболочки устраняет излишнюю 
жесткость и позволяет металли- 
ческой оболочке менять свой 
объем и форму в широких преде- 
лах и без образования металли- 
ческих складок сообразно дей- 


Битва с богом ветров @ 















Модель аэростата К. Э, Циолковского, 


ствующим силам». Циолковский запроектировал два ди- 
рижабля: один — объемом 7312 м*, с двигателем мощ- 
ностью 16 л. с., с толщиной оболочки 0,15 мм и скорос- 
тью 34 км/ч; второй — объемом 58 500 м*, с двигателем 
мощностью 127 л. с., на 100 человек, со скоростью по- 
лета 43 км/ч. На эти дирижабли можно было установить 
двигатели различных систем — от двигателя внутреннс- 
го сгорания до паровой машины. 

Работы Циолковского, несмотря на положительные 
отзывы признанных научных авторитетов, не находили 
понимания и поддержки в течение нескольких десяти- 
летий. Только уже после Октябрьской революции, при 
советской власти, Циолковскому удалось приступить к 
реализации своей идеи. В 1935 году была построена мо- 
дель объемом 1000 м*. Оболочка этой модели была вы- 
полнена из нержавеющей стали толщиной 0,1 мм, при- 
чем была применена роликовая электросварка стальных 
листов. 

Отдельные принципы конструкции дирижабля Циол- 
ковского были заимствованы иностранными воздухопла- 
вателями. Так, например, в дирижабле американского 
конструктора Эпсона применена цельнометаллическая 
оболочка. На «цеппелине» 1.7-130 объемом 200 000 м* 
введен подогрев газа с целью увеличить грузоподъем- 
ность. 

В 1897 году Циолковский построил аэродинамичес- 
кую трубу, разработал методику эксперимента в ней и в 
1900 году на субсидию Академии наук сделал продувки 
простейших моделей и определил коэффициент сопро- 
тивления шара, цилиндра, конуса и т. д. 
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Создание 


жесткой подвески 


В Брюнне в 1872 году немец- 
кий техник Пауль Генлейн само- 
стоятельно разработал управляе- 
мый аэростат с оболочкой из про- 
резиненной ткани, В качестве 
двигателя он предложил газовый 
мотор Ленуара, работавший на 
светильном газе и развивавший 
мощность 3,6 л. с. Для того что- 
‘бы форма оболочки не изменялась 
при выходе из нее газа, использо- 
вался воздушный баллонет, куда 
воздух нагнетался вентилятором. 
Отличительной особенностью ди- 
рижабля была жесткая рама дли- 
ной 30 м и шириной 4 м, подве- 
шенная на тросах к сети, охваты- 
вавшей оболочку. Снизу к этой 
раме крепилась гондола. Такой 
способ подвески существенно 





Вид дирижабля Генлейна сзади 
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Дирижабль Генлейна с газовым мотором Ленуара (1872 ©): 
| — оболонка; 2 — баллонет; 3 — руль направления; 
4 — воздушный винт; 5 — гондола 








повышал жесткость дирижабля в целом. На этом аппа- 
рате впервые были установлены автоматические предох- 
ранительные клапаны, которые открывались при крити- 
ческом перспаде давления в оболочке. Первый полет ди- 
рижабля состоялся 13 декабря 1872 года, достигнутая 
скорость составляла около 19 км/ч. Недостаток средств 
заставил изобретателя отказаться от продолжения работ. 





ЕКТРИЧЕСТВО НА СЛУЖБЕ 
ВОЗДУХОПЛАВАНИЯ 


Новый мощный вид энергии 

ермин «электричество» происходит от слова 
кк «электрон», раньше так называли янтарь. Особые 

свойства магнита и янтаря считались до ХУП века 
принадлежностью тел в силу их природы. Такие тела по- 
читались носителями «магнитной жидкости». Магниту 
и янтарю приписывали многие чудесные свойства, кото- 
рые некоторые изобретатели хотели использовать и для 
осуществления полета. 

‘Английский ученый Джильберт впервые установил в 
1600 году, что электрические свойства присущи телу не 
по его органической природе, а по его состоянию. Сто- 
летием позднее были изучены свойства электричества, 
возникавшего от трения, что привело в середине ХУШ 
вска к созданию электростатической машины со стеклян- 
ным диском, так называемой франклиновой машины. В 
те же годы американец Б. Франклин открыл атмосфер- 
ное электричество, а немец Э. Г. Клейст создал первый 


Электричество на службе воздухоплавания 





























электрический конденсатор, со- 
храняющий до сих пор название 
лейденской банки. 

В 1780 году, за три года до опы- 
тов братьев Монгольфье, итальян- 
ский профессор медицины Гальва- 
ни впервые обнаружил при опытах 
с лягушками проявление «гальва- 
нической жидкости»; продолжи- 
тельные исследования этого явле- 
ния привели к открытию гальвани- 
ческого тока и особого животного 
электричества. Несколько по- 
зднее, в конце эпохи промышлен- 
ного переворота, была обнаруже- 
на связь между электричеством и 
магнетизмом. Наконец, в 1830-х 
годах английский самоучка Фара- 
дей сделал гениальное открытие, 
установив тождественность всех 
видов электричества. На этой базе 
зародились электромагнитные ма- 
шины двух типов: динамо-машины 
как генераторы, вырабатывающие 
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Гондола азростата братьев Тиссандье с электромотором 
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электроэнергию для промышленных целей, и электродви- 
татели, то есть машины, превращающие электрический 
ток в механическую энергию. 

Появилась новая промышленная отрасль — электротех- 
ника, которая произвела третью техническую революцию 
(после машинизации производства и внедрения паровой тех- 
ники). Так во второй половине ХХ века промышленность 
получила новый мощный вид энергии — электроэнергию. 

В области авиации электричество долгое время не 
сулило никаких выгод. Но появление электричества на 
наземном транспорте заставило подумать о том, нельзя 
ли его использовать и для воздушного передвижения. 
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Аэростаты 
с электромотором 


В 1881 году братья Тиссандье 
взяли патент «на применение 
электричества в воздушной нави- 
гации», имея в виду преимуще- 
ства электрического двигателя на 
аэростате сравнительно с двига- 
телями паровыми или газовыми, 
Главная выгода усматривалась 
ими втом, что при электричестве 
нет огня и выброса продуктов го- 
рения, а значит, нет и пожарной 
опасности. Кроме того, при от- 
сутствии сжигаемого топлива по- 
летный вес аэростата остается 
практически постоянным, что 
тоже существенно, так как не 
приходится принимать особых 
мер для соблюдения статическо- 
го равновесия. 

Летающая модель электричес- 
кого аэростата небольшого разме- 
ра удачно демонстрировалась бра- 
тьями Тиссандье на Парижской 
выставке 1881 года. А через два 
года оба они испытывали в поле- 
те аэростат объемом уже 1060 м‘. 
В постройке этого аэростата кон- 
структоры использовали свой б0- 
гатый опыт и опыт кораблестро- 
ителя Дюпюи де Лома. Для про- 
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сктирования и установки электро- 
оборудования были приглашены 
лучшие специалисты. Изобрета- 
тель Труве построил электромо- 
тор (типа Сименса) и для его пи- 
тания гальваническую батарею из 
24 элементов, а бывший часовой 
мастер Виктор Татэн спроектиро- 
вал двухлопастный пропеллер. 

При испытании 8 октября 1883 
года аэростат с трудом держался 
на месте при встречном ветре ско- 
ростью 3 м/с. Скорее всего, ско- 
рость аппарата не превышала 
|| км/ч. Конечно, такая скорость 
была недостаточна, и даже при 
тихом ветре изобретатели не 
смогли вернуться в пункт отправ- 
ления. При втором испытании 
аэростат показал скорость около 
4 м/с, но и этой скорости было 
мало. 

Значительного успеха доби- 
лись в 1884 году военные возду- 
хоплаватели инженер Шарль Ре- 
нар и Артур Кребс. Они постро- 
или дирижабль с электрическим 
мотором мощностью 9 л. с., ве- 
сом 600 кг и способностью дер- 
жаться на месте при скорости 
ветра 6,2 м/с. Деньги на построй- 
ку были отпущены Военным ве- 
домством. 

Оболочка их дирижабля 
«Франция» была асимметрич- 
ной, так называемой рыбообраз- 
ной формы, отличающейся мень- 
шим лобовым сопротивлением и 
большей устойчивостью, чем 
симметричные веретенообраз- 
ные оболочки. В ней находился 
баллонет объемом 438 м*, разде- 
ленный вертикальными перего- 








Шарль Ренар 
(1847—1905 гг.) 


Артур Кребс 
(фото 1884 г.) 


родками на три части с целью уменьшения перетека- 
ния воздуха. Длинная гондола более равномерно рас- 
пределяла нагрузку на оболочку, а впервые установлен- 
ные горизонтальные рули позволяли динамически уп- 
равлять высотой. Еще одним новым техническим 
решением стала установка перемещаемого вдоль гон- 
долы груза, посредством которого изменялся дифферент 
(наклон корпуса) дирижабля. Громадный винт (диаметр — 
7 м) был установлен на носу гондолы. На подвеске сза- 
ди баллона был установлен руль поворотов. Руля высо- 
ты не было. Строительство этого летательного аппара- 
та продолжалось более года. 9 августа 1884 года дири- 
жабль впервые совершил круговой полет, то есть 
вернулся к месту старта. Достигнутая скорость 23 км/ч 
позволяла успешно бороться со слабым ветром, поэтому 
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Схема дирижабля «Франция» (1884 г.): 
1 — нос; 2, 8 — баллоны; 3 — пропеллер; 4 — гондола из 
бамбука; 5 — рубка; 6 — гальванические элементы; 7 — 
‘руль: 9 — баллонет; 10 — чехол; 11 — оболочка баллонета 











Электричество на службе воздухоплавания 














Дирижабль «Франция» с электромотором мощностью 9 л. с; 


из выполненных семи полетов воздушный корабль пять 
раз возвращался к месту старта. Результаты, достигну- 
тые Ренаром и Кребсом, получили высокую оценку 
Военного министерства, и дирижаблями типа «Фран- 
ция» начали оснащать воздухоплавательные части ар- 
мии. Военное ведомство ассигновало средства. Ренар и 
Кребс занялись постройкой нового дирижабля, значи- 
тельно больших размеров — «Генерал Мёнье». Это 
строительство велось совершенно секретно, но до ис- 
пытания аэростата дело не дошло. Благодаря работе 
Шарля Ренара Франция получила надежные образцы 
шаровых оболочек, подвески и другое оснащение аэро- 
статов. Французская материальная часть воздухоплава- 
тельного парка стала образцом для армий других стран. 


у. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
= 





«ДЕВЯТЬ 
ЖИЗНЕЙ» 
АЛЬБЕРТО 


ачиная с 1898 года с ди- 


САНТОС-ДЮМОНА 
Н рижаблями начал экспе- 
риментировать богатый 


бразильский спортсмен, сын 
крупного владельца кофейных 
плантаций Альберто Сантос-Дю- 
мон. В течение нескольких лет он 
построил более десяти дирижаб- 
лей и потерпел большое количе- 
ство аварий. 

Первый его шар отличался са- 
мыми миниатюрными размерами. 
В то время практически не созда- 
вались дирижабли меньше 500 м*, 
а Сантос-Дюмон построил шар- 
пигмей объемом всего лишь око- 
ло 100 м. Для такого миниатюр- 
ного шара требовалась особенно 
‘легкая оболочка и оснастка. Для 
оболочки, например, Сантос-Дю- 
мон выбрал наиболее легкий 
японский шелк. Ему абсолютно 
все приходилось проектировать и 
строить заново, так как ничего 
похожего на этот миниатюрный. 
шар до сих пор не строилось. 

Производители аэростатов 
только покачивали головами, ког- 
да Сантос-Дюмон требовал сде- 
лать корзинку весом не более 6— 
7 кг. Они привыкли к тяжелым, 
мощным корзинам, и такой заказ 
удивлял их. Им казалось, что ма- 
ленькая корзинка может подойти 
‘разве что для грибов или ягод, но 
никак не для человека. Однако 
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бразилец упрямо стоял на своем 
исумел построить аэростат, в точ- 
ности отвечавший его требова- 
ниям. 

Самый маленький дирижабль 
был назван «Бразилия», он весил 
с корзиной и всем оборудовани- 
ем не более 25 кг, но, несмотря 
на это, уверенно поднялся в воз- 
дух, унося в заоблачные высоты 
смелого спортсмена и 30 кг до- 
полнительного балласта. После 
первых удачных опытов Сантос- 
Дюмон решил заняться пробле- 
мой управляемости аэростата, 
простые неуправляемые полеты 
уже не интересовали его. Сантос- 
Дюмон был осведомлен об опы- 
тах, проделанных Жиффаром, и 
знал, что тогда еще не существо- 
вало достаточно мощных и легких 
паровых двигателей. Тем не менее 
последние годы Х[Х века были 03- 
наменованы возникновением и 
быстрым ростом автомобильной 
промышленности. Бензиномото- 
ры были хорошо знакомы Сантос- 
Дюмону. В первые годы своего 
пребывания в Париже он даже 
организовал гонку трехколесных 
моторных велосипедов на треке. 
Именно двигатель внутреннего 
сгорания Сантос-Дюмон и решил 
использовать на своем новом ди- 
рижабле. 

На 18 сентября 1898 года было 
назначено испытание первого уп- 
равляемого аэростата Сантос- 
Дюмона. Бензиновый мотор по- 
мещался в довольно низко подве- 
шенной корзине. Все предвещало 
успех этого полета. Но Сантос- 
Дюмон поддался уговорам старых 
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и опытных воздухоплавателей и 
поднялся на своем аэростате с 
места, казавшегося ему самому 
неподходящим для подъема. И 
действительно, через несколько 
секунд порыв ветра отнес аэро- 
стат вместе с аэронавтом на де- 
ревья. Баллон дирижабля был 
изорван в клочья о ветви и сучья, 
но мотор и воздухоплаватель ос- 
тались, по счастливой случайно- 
сти, невредимы, 

20 сентября 1898 года, после 
ремонта оболочки, Сантос-Дю- 
мон выполнил еще один полет. 
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Дирижабль поднялся на высоту 
300 м. Однако во время спуска 
водород в оболочке сжимался 
быстрее, чем маломощный венти- 
лятор наполнял баллонет возду- 
хом, В результате этого оболоч- 
ка перегнулась посередине, и ди- 
рижабль начал быстро падать. В 
момент касания гайдропом земли 
он был подхвачен людьми, наблю- 
давшими за полетом, и все закон- 
чилось благополучно. 

Вот отрывок из воспоминаний 
Сантос-Дюмона о втором дири- 
жабле: 

«Не считая нужным бесплод- 
но терять время, оплакивая слу- 
чившесся, я немедленно занялся 
ремонтом аэростата, и через два 
дня мой воздушный корабль был 
опять готов. Но на этот раз я сам 
выбрал место подъема, пренебре- 
гая указаниями “опытных” аэро- 
навтов. Ведь они летали на про- 
стых баллонах, а я находился на 
управляемом аэростате. И я имел 
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удовольствие убедиться, что был 
совершенно прав; мой аэростат 
благополучно миновал предатель- 
ские деревья, поднявшись на дос- 
таточную высоту раньше прибли- 
жения к ним. Мотор работал без- 
укоризненно, лопасти винта мель- 
кали с неуловимой для глаза быс- 
тротой. Поворачивая руль в ту 
или другую сторону, я убедился, 
как послушен мой аэростат. 

Стоило мне оттянуть назад пе- 
редвижной груз, мой воздушный 
корабль поднимался, Передвигая 
груз вперед, я опускал нос судна, 
и аэростат начинал скользить 
вниз. 

Но тут я сделал грубую и не- 
простительную ошибку, которая 
сейчас же повлекла за собой за- 
служенное наказание: я увлекся и 
позволил себе подняться на высо- 
ту 400 метров. 

Для шарообразного или груше- 
видного аэростата такой подъем 
не представляет ни малейшего 
затруднения. Но для длинного 
баллона это было опасно. Поку- 
да аэростат поднимался, он отлич- 
но сохранял свою форму и газ рав- 
номерно наполнял оболочку. Но 
вот приходится опускаться. Ат- 
мосферное давление повышается 
и сжимает газ внутри баллона. 
Оболочка начинает морщиться, 
образуются складки. Я пускаю в 
ход вентилятор, чтобы наполнить 
воздухом баллонет. Но венти- 
лятор работает слабо, сама 
“сигара” словно надламывается в 
середине, загибаясь обоими кон- 
цами кверху. Сетка, несущая гон- 
долу с нагрузкой, давит на обо- 
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лочку неравномерно. Возникает 
опасность, что где-нибудь нить 
сетки прорвет оболочку. Спуск 
обращается в падение... 

Мы упали на лугу. Почти в 
последнее мгновение я придумал, 
как затормозить удар о землю. 
Дул свежий ветер. На лугу под- 
ростки пускали воздушного змея. 
Я крикнул им, чтобы они ухвати- 
лись за волочившийся по земле 
канат аэростата и изо всех сил по- 
тащили его против ветра. Маневр 
удался: аэростат, обратившийся в 
подобие огромного воздушного 
змея, не рухнул на землю, а опус- 
тился сравнительно мягко... Я 
был спасен... Приятное разнооб- 
разие — подняться на аэростате, 
а спуститься на змес». 

Изобретатель тотчас же на- 
бросал проект нового аэростата 
более правильной формы. Преж- 
ний баллон в виде длинной сига- 
ры был укорочен и увеличен 
вширь. Вот как рассказывал кон- 
структор о своем новом испыта- 
нии: 

«13 ноября 1899 года я под- 
нялся на борту “Сантос № 3”. 
Это был самый удачный полет из 
всех, сделанных раньше. Снача- 
ла я направился на Марсово 
поле, которое привлекало меня 
своей гладкой поверхностью. 
Там я мог упражняться свобод- 
но. Мой аэростат делал послуш- 
но круги, поднимался и 
опускался, шел по ветру и 
даже против ветра. Это 
была победа — давно ожи- 
даемая и страстно желанная по- 
беда. Но я был слишком занят, 









Дирижабль «Сантос- 
Дюмон № 2» (в момент 
«надламывания» сигары 
в центре) 


чтобы отдаваться охватывавшему меня чувству. Меж- 
ду прочим, обратив внимание на Эйфелеву башню, я 
решил облететь вокруг нее, держась на почтительной 
дистанции. Мне удалось успешно сделать это несколь- 
ко раз. Затем я отправился в Парк де Прэнс, оттуда в 
Багатэлль и спустился, наконец, на том самом месте, 
где когда-то потерпел катастрофу мой первый аэростат, 

По моим расчетам, “Сантос № 3” развивал скорость 
около 25 км/ч. Теперь я уже не сомневался в полном ус- 
пехе моей идеи. И мне стало ясно, что мое жизненное 
призвание — испытывать воздушные корабли». 

Весной 1900 года один из «покровителей» воздухо- 
плавания, миллионер Дейч де ла Мерт, передал в распо- 
ряжение аэроклуба Франции 100 тысяч франков в каче- 
стве приза за выполнение рекордного полета. Управляс- 
мый аэростат должен подняться в Сен-Клу с площадки 
аэроклуба, пролететь, ни разу не коснувшись земли, во- 
круг Эйфелевой башни и вернуться на место отправле- 
ния в Сен-Клу не позже чем через полчаса после вылета 
(маршрут составлял 11 км). 

Сантос-Дюмон загорелся желанием получить этот 
приз. Вводя усовершенствования в конструкцию, он до- 
бивается все лучших результатов, но не без потерь. 


Дирижабль «Сантос-Дюмон № 3» 


«Девять жизней» Альберто Сантос-Дюмона 
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Гектор Тротин. «Дирижабль над Сант-Герман де. Пре» 


Следующее происшествие случилось уже с дирижаб- 
‘лем № 5. 13 июля 1901 года во время спуска на дирижаб- 
ле Сантос-Дюмон не смог удержать его против ветра, 
оболочка зацепилась за деревья и получила поврежде- 
ния. 8 августа того же года во время полета пружины 
одного из автоматических газовых клапанов ослабли, В 
результате чего из оболочки вышло большое количество. 
газа, Дирижабль стал быстро снижаться и, пролетая над 
высокими городскими зданиями, зацепился за одну из 
крыш. Вго обломки упали в проем между строениями, а 
пилоту удалось выпрыгнуть в небольшую нишу в стене 
здания. Только чудо спасло воздухоплавателя, дирижабль 
был полностью разрушен в результате катастрофы. 

Но отважный аэронавт не отчаивался и построил дири- 
жабль № 6, который 6 и 15 сентября 1901 года потерпел 
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новые аварии при столкновении с 
различными препятствиями. Одна- 
ко в конце концов Сантос-Дюмон 
достиг своей цели. 19 октября 1901 
года на отремонтированной шес- 
той модели дирижабля он обогнул 
Эйфелеву башню и выиграл приз 
в 100 тысяч франков, который уч- 
редил Дейч де ла Мерт, 

«Утром, — писал Сантос в ме- 
муарах, — метеорологическая об- 
серватория оповестила меня, что 
на высоте Эйфелевой башни дует 
ветер скоростью около 6 м/с. Я 
вспомнил с улыбкой, как всего 
три года назад я был горд и счаст- 
лив, убедившись, что мои аэроста- 
ты движутся в штиль со скорос- 
тью... целых семь метров в секун- 
ду... Наодин метр быстрее ветра, 
с которым мне придется бороть- 
ся сегодня. 

Ветер дул сбоку и относил мой 
корабль, что, понятно, мешало 
маневрированию. Я решил под- 
няться не менее чем на десять 
метров выше верхушки башни. 
Этот маневр отнимал лишнее вре- 
мя, но зато я избегал опасности 
быть прижатым ветром к самой 
башие. 

Я поднялся в Сен-Клу в 2 часа 
42 минуты пополудни. Достигнув 
Эйфелевой башни, я круто перело- 
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жил руль и стал огибать се громо- 
отвод, описывая круг диаметром 
приблизительно пятьдесят метров. 
Было 2 часа 51 минута. Значит, за. 
девять минут я прошел 5,5 км и ус- 
пел сделать еще трудный разворот. 
Оставалось пройти вторую полови- 
ну пути — вернуться в Сен-Клу. 

Но на обратном пути дело по- 
шло много труднее. Едва я отошел 
от башни Эйфеля на 1,5 км, как 
мотор, который раньше работал 
отлично, вдруг закапризничал. Не- 
сколько минут я был в мучитель- 
ной неизвестности, что делать даль- 
ше. Наконец, я бросил руль и стал 
осматривать мотор, пытаясь устра- 
нить неполадки. Тем временем 
аэростат очутился над лесом и стал 
снижаться... Я поспешно передви- 
нул груз назад. Нос аэростата под- 
нялся, и снижение прекратилось. 
Аэростат снова поплыл, постепен- 
но поднимаясь, потому что мотор 
‘работал теперь нормально. 

А минуты бегут, и так близок 
срок возвращения! Стоит прозе- 
вать мгновение, и я потеряю пра- 
во на получение приза... Но все 
обошлось благополучно. Не спус- 
каясь и не умеряя скорости, что- 
бы не терять времени, я пронесся 
над головами судей и толпы зри- 
телей на площадке аэроклуба в 
3 часа 11 минут 30 секунд. До сро- 
ка оставалось еще 30 секунд». 

Таким образом Сантос-Дюмон 
все же смог достичь своей цели и 
выиграть приз. 

14 февраля 1902 года состоял- 
ся полет дирижабля Сантос-Дю- 
мона над Средиземным морем. 
Качество выполнения оболочки 

























было настолько низким, что объем баллонета оказался 
недостаточным для поддержания ее формы. Оболочка де- 
формировалась, газ скопился в ее передней части. Про- 
волочные стропы подвески передней части гондолы по- 
лучили чрезмерную нагрузку и лопнули. При этом они 
намотались еще и на винт. Двигатель остановился. Не- 
управляемый аэростат с едва державшейся гондолой был 
подхвачен ветром. Терпящего бедствие Сантос-Дюмона 
спас подоспевший катер. 

И все-таки, несмотря на столь яркую жизнь и значи- 
тельные успехи в дирижаблестроении, следует отме- 
тить, что кипучая деятельность бразильца не дала чего- 
либо кардинально нового воздухоплаванию. Кроме того, 
все сго аппараты отличались недостаточной устойчи- 
востью и управляемостью. Однако в 1902 году Сантос- 
Дюмон реализовал на своем седьмом дирижабле идею 
‘разделения мягкой оболочки на секции с целью умень- 
шения перетскания газа вдоль нее. Двумя мягкими вер- 
тикальными перегородками оболочка была разделена на 
три отсека. 


Дирижабль Сантос-Дюмона. после полета 
14 июля 1903 года 


«Девять жизней» Альберто Сантос-Дюмона 
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Дирижабль «Клеман-Байяр-2 над Лондоном 


Сантос-Дюмон построил четырнадцать дирижаблей, при 
испытании которых потерпел восемь тяжелейших аварий, 
получил множество переломов и травм, но вместе с тем 
стал заслуженным европейским авторитетом в области 
дирижаблестроения. К изумлению его поклонников, этот 
смелый летчик и талантливый конструктор заявил, что 
«сколь ни велики и блистательны достижения дирижаблей, 
как ни далеко продвинулись плавающие в воздухе аппара- 
ты — будущее принадлежит крылатым машинам»! Ранее 
других осознав это, Сантос-Дюмон с тем же энтузиазмом 
занялся конструированием и освоением аэропланов (об 
этом этапе его жизни мы расскажем в другой главе). Мир 
тем временем переживал расцвет эры дирижаблей. 


‚. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
== 





ЭРА МОГУЧИХ 
ГИГАНТОВ 


Что такое 
дирижабль 


ирижабль — это управля- 
емый воздухоплаватель- 
ный аппарат легче воздуха, 
в котором вес конструкции и по- 
лезного груза поддерживается в 
воздухе благодаря подъемной силе 
газа, заключенного в его корпусе. 

По конструкции дирижабли 
можно разделить на три основных. 
типа — мягкие, полужесткие и 
жесткие. 

Для мягких и полужестких ди- 
рижаблей корпус изготавливает- 
ся из ткани с малой газопрони- 
цаемостью, которая непосред- 
ственно наполняется газом и 
является для него оболочкой. У 
жестких дирижаблей корпус 
представляет собой простран- 
ственное жесткое сооружение, 
так называемый каркас, из дюра- 
левых, стальных или деревянных 
силовых элементов, обтянутых 
снаружи тканью. При этом газ 
содержится в специальных от- 
дельных баллонах — мешках, вы- 
полненных из ткани с малой га- 
зопроницаемостью. В начале ХХ 
столетия в качестве материала 
для изготовления газовместилищ, 
применялся бодрюш, который де- 
лали из слепой кишки крупного, 
рогатого скота. Бодрюширован- 
ная ткань состояла из нескольких 
слоев бодрюша, наклеенного на 
матерчатую подкладку, затем 
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ткань пропитывалась лаком. Ма- 
терчатой подкладкой служил 
сначала шелк, потом перешли на 
хлопчатобумажную ткань. 
Тазовые баллоны помещались 
внутрь корпуса дирижабля, поэто- 
му непосредственно с наружной 
оболочкой газ не соприкасался. 
Так как наружная обтяжка карка- 
са предназначалась только для 
обеспечения аэродинамической 
обтекаемости жесткого дирижаб- 
ля, к ней не предъявлялось требо- 
вание малой газопроницаемости. 
У полужесткого дирижабля в 
нижней килевой части оболочки, 
вдоль всего корпуса, проходит 
жесткая металлическая ферма — 
это его основное отличие от мяг- 
кого дирижабля. Эта ферма, или 
киль, изготавливается из сталь- 
ных или дюралюминиевых труб и 
служит для размещения в ней го- 
‘рючего, балласта и прочего сна- 
ряжения, а также в качестве хода 
сообщения вдоль всего дирижаб- 
ля, К ферме крепятся двигатели и 
гондола управления. Ферма, про- 





„Дирижабль; 


1 — корпус; 2 — стабилизатор: 3 — киль: 


4 — руль высоты; 5 — руль направлен 


























Схема дирижаблей: 
а — жесткий 

6 — полужесткий; 

в — полумяекий: 
г — мягкий 





Иероним Босх. 
«Воздушная 
фантазия» 





б — гондола 





ходящая вдоль дирижабля, повы- 
шаст жесткость оболочки в про- 
дольном направлении. 

Чтобы во время полета мягкий 
или полужесткий дирижабль не 
терял своей формы под действи- 
ем аэродинамических сил, газ в 
оболочке находится под несколь- 
ко более высоким давлением 
(сверхдавлением). 

Благодаря сверхдавлению газа 
корпус дирижабля приобретает 
определенную сопротивляемость 
в продольном и поперечном на- 
правлениях, обеспечивающую не- 
изменяемость внешней формы 
оболочки. 





Эра могучих гигантов 
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‘Схема привязного аэростата «Парсеваль» 
А — газовместилище; Б — кормовая часть оболочки 
баллонета, заполняется воздухом через отверстие 1: 

В — рулевой мешок-стабилизатор, заполняется воздухом 
через отверстия 2 и 3; Г — трос от лебедки; Д — корзина 
наблюдателя; Е — паруса для увеличения подъемной силы и 
‘устойчивости азростата; Ж — ряд парашютов для 





устойчивости всей системы; 3 — клапан для выпуска газа; 
И — подвесной такелаж; К — громоотвод; Л — штормовой 
такелаж; М — разрывные вожжи, идущие к разрывному 
приспособлению оболочки, для быстрого выпуска газа; 
.Н — поясные веревки для притягивания аэростата к земле 











В жестких дирижаблях сверхдавление газа может быть 
значительно меньшим, чем в полужестких. Это связано 
с тем, что необходимость в поддержании сверхдавления 
отсутствует, так как неизменяемость внешней 
формы обеспечивается наличием жесткого 
каркаса. 


Воздухоплавание 
в Германии 


Еще в 1884 году в Германии был основан воздухо- 
плавательный отряд, который разрабатывал способы при- 
менения привязных аэростатов и воздушных шаров в во- 
енных разведывательных целях. В 1896 году сферичес- 
кие аэростаты были заменены змейковыми типа 
«Парсеваль—Зилесфельд» с оболочкой объемом 600 м. 
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Эти аэростаты были более устой- 
чивы в воздухе и позволяли при- 
менять их на больших высотах, 
что было крайне важно для на- 
блюдений. С 1906 года начали 
проводиться опыты с дирижабля- 
ми. Уже первые полеты убеди- 
тельно показали перспективность 
их использования в военном деле. 

В 1911 году для усиления и об- 
новления воздухоплавательных 
частей были образованы новые 
2-й и 3-й батальоны, а в 1913 году 
сформированы еще два — 4-й и 
5-й. В дальнейшем в 1-м и Бавар- 
ском батальонах были созданы 
школы по подготовке военных 
специалистов воздухоплаватель- 
ного дела. 

Дирижабли постепенно завос- 
вывали свое место под солнцем, 
и их роль вскоре уже не ограни- 
чивалась одной разведкой и уве- 
селительными полетами. Мощ- 
ные бомбардировщики и огром- 
ные пассажирские лайнеры 
сменили маленькие и робкие «ди- 
рижаблики» и аэростаты конца 
ХХ века. 







Германский привязной 
аэростат типа «Какоь (1917 г.) 
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«Монстры» графа 
фон Цеппелина 


Одну из значительных глав ис- 
тории воздушного оксана занима- 
ют красивейшие и величайшие в 
истории воздухоплавания воздуш- 
ные корабли графа Фердинанда 
фон Цеппелина (1838—1917 гг.). 
Он родился в богатой дворянской 
семье. С 16 лет фон Цеппелин был 
определен на военную службу. На- 
ходясь в Соединенных Штатах в 
качестве военного наблюдателя во 
время Гражданской войны Севера 
и Юга (1861—1865 гг.), впервые 
поднялся в небо на воздушном 
шаре, и это событие изменило 
судьбу графа навсегда. По возвра- 
щении в Ввропу он еще раз столк- 
нулся с воздухоплаванием. Уча- 
ствуя в составе прусских войск в 
осаде Парижа в 1870 году, он стал 
свидетелем того, как из осажден- 
ного города поднимались аэроста- 
ты с людьми и почтой на борту. 

В 32 года в звании майора Цеп- 
пелин на собственные деньги на- 
чинает проводить исследования в 
области дирижаблестроения и 
вскоре приходит к обоснованию 
своей знаменитой жесткой схемы, 
«цеппелиновской», когда газовые 
мешки находятся в каркасе, вы- 
полненном из металлических 
шпангоутов и стрингеров, при- 
крытых матерчатой обшивкой. 

В ноябре 1890 года в звании ге- 
нерал-майора Цеппелин без сожа- 
‘лений расстается с военной служ- 
бой, несмотря на прекрасную ка- 
рьеру, и все свои силы отдает 





Граф Фердинанд 
‘фон Цеппелин 


НЕБЕСНЫЙ МЕТАЛЛ 


Важным фактором, позво- 
лившим Цеппелину стро- 
ить свои воздушные кораб- 
ли, стало появление легких 
и прочных алюминиевых 
сплавов, 

‘Первый сплав, получивший 
промышленное примене- 
ние, был разработан в 1908 
году В. Вильмом в городе 
Дюрен, откуда и получил 
название «дюралюминий». 
Большая роль, которую иг- 
‘рают алюминиевые сплавы 
вавиастроении, определя- 
ется удачным сочетанием. 
свойств: малой плотности, 
(2500—2900 кг/м®), высо-. 
кой прочности (до 500— 
600 Мпа), коррозийной 
‘стойкости. Кроме того, он 
‘обладал технологичностью. 
при литье, обработке дав- 
лением и резанием. 





17-1 выводят 
из плавучего эллинга 
па’ Боденском озере 
(2 июля 1900 г.) 



































новому увлечению — дирижаб- 
лям. Ему было уже за 50 лет, и 
никогда раньше он не занимался 
изобретательством, но страсть к 
воздухоплаванию не позволила 
сему спокойно и размеренно до- 
живать свой век. 

Цеппелин не был профессио- 
нальным конструктором, но зато 
имел огромный опыт по управле- 
нию, поэтому сосредоточил свои 
усилия на организации всего дела. 
Он пригласил в компанию моло- 
дого инженера Кобера для реше- 
ния технических вопросов и на 
собственные деньги начал прово- 
дить исследования. Цеппелин 
стремился создать такой воздуш- 
ный корабль, который мог бы дер- 
жаться в воздухе часами и был 
способен поднимать сотни кило- 
граммов груза и множество пас- 
сажиров. 

В 1894 году специальная ко- 
миссия резко раскритиковала 
представленные Цеппелином рас- 
четы дирижабля составной конст- 
рукции и не рекомендовала этот 
аппарат для военного применения 
из-за его колоссальных размеров. 

Первый проект дирижабля 
Цеппелин запатентовал в 1895 
году. Он представлял собой свос- 

















































































































































































































Схема дирижабля жесткого типа 17-1: 
1 — наружная оболочка; 2 — шпангоуты; 3 — стрингеры; 4 — газовый баллон; 5 — гондолы; 
6 — моторы; 7 — коридор. Дирижабль имел 17 газовых отсеков 





образный воздушный поезд, со- 
стоявший из обыкновенных сфе- 
рических аэростатов, сосдинен- 
ных друг с другом как отдельные 
вагоны поезда. Этот проект под- 
вергся шквалу насмешек и кари- 
катур в прессе. 

Цеппелина это не остановило, 
и вместе с Кобером он приступил 
к теоретической и практической 
проверке своей конструкции. В 
1898 году Цеппелин основывает 
«Акционерное общество для раз- 
вития управляемого воздухопла- 
вания» с капиталом в один мил- 
лион марок, больше половины 
которого составлял сго собствен- 
ный взнос. На берегу озера Боден, 
недалеко от имения графа, стро- 
ится большая мастерская, плаву- 
чий эллинг, в котором должен был 
храниться дирижабль. 

Первый дирижабль Фердинан- 
да Цеппелина 17-1 имел огром- 
ные по тем временам размеры: 
длина — 128 м, диаметр — 11,6 м, 
объем — 11 000 м*. Он проекти- 
ровался как военный корабль, 
способный в течение нескольких 
дней совершать полет с десятка- 
ми людей на борту. Наличие жест- 
кого металлического каркаса, 








Каркас жесткого 
дирижабля 1.2-1. 
Снимок сделан 
в 1808 году во время 
постройки 
в мастерской графа 
'Цеппелина 
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большого запаса топлива — все 
это и заставило делать корабль 
как можно больше. Для безопас- 
ности посадку было решено про- 
изводить на воду, потому что бо- 
ялись повредить жесткий корпус 
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при грубом приземлении (в то 
время как мягкие или полужест- 
кие дирижабли хорошо переноси- 
ли легкие толчки и удары). 

Каждый из семнадцати газовых 
отсеков имел свой предохрани- 
тельный клапан, а сверх этого 
были еще пять клапанов для ма- 
неврирования — при спуске газ 
выпускался. Все клапаны спроск- 
тировал Цеппелин, Шпангоуты и 
стрингеры покрывались сетью, на 
которой крепилась матерчатая об- 
шивка, 

В нижней части корпуса были 
подвешены две алюминиевые гон- 
долы на расстоянии 32 м от носо- 
вой и кормовой частей. В гондо- 
лах установили по одному бензи- 
новому четырехцилиндровому 
двигателю «Даймлер» мощнос- 
тью по 16 л. с., с водяным охлаж- 
дением и весом 420 кг. Каждый 
двигатель вращал через зубчатые 
колеса по два воздушных винта 
диаметром 1,2 м. Две пары рулей 
были устроены спереди и сзади. 

Для приведения дирижабля в 
наклонное положение имелся 
свинцовый груз в виде сигары ве- 
сом 100 кг, который можно было 
перемещать от центра аэростати- 
ческой силы на 7 м вперед или 
назад. 

При спуске дирижабль приво- 
дился в наклонное положение, 
затем открывались клапаны, вы- 
брасывались якоря, корабль втас- 
кивался буксиром на понтонный 
плот и вместе с ним в эллинг. 

2 июля 1900 года 62-летний граф 
Цеппелин взошел на небольшую 


плавучую платформу. Тысячи зри- 


"Первый полет 1.2-1. Боденское озеро 
(2 июля 1900 2.) 





телей, молча ожидавшие на берегу озера появления летаю- 
щей машины «сумасшедшего» графа, были поражены, уви- 
дев напоминающий гигантскую сигару летательный аппа- 
‘рат, который вытягивал из эллинга небольшой пароход. 

В носовой гондоле сидел сам Цеппелин с пилотом 
Бассусом и инженером Дюрром, в хвостовой — меха- 
ник Гросс и писатель Вольф. Дирижабль находился в воз- 
духе 20 минут, летая со скоростью 4—6 м/с. При такой 
скорости рули были, конечно, неэффективны, и при по- 
садке корпус был немного поврежден. 

До осени дирижабль доводился и совершенствовался 
в эллинге, а октябре совершил еще два полета, Но по- 
садки все никак не удавались, что-нибудь повреждалось 
или ломалось. В конце года Цеппелин выступает с до- 
кладом о своем дирижабле на съезде германских инже- 
неров в Киле, ожидая их поддержки и содействия, но ни 
того ни другого не получил. «Это чудовище никогда боль- 
ше не поднимется в воздух», — авторитетно заявил один 
из специалистов, буквально «сглазив» итог работ Цеп- 
пелина. И как в завершение всех неприятностей — на- 
летевший ураган разрушает и топит плавучий эллинг. 
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После этого несчастного случая 
акционерное общество распалось, 
И ДЛЯ Цеппелина наступили тяже- 
лые годы, он растратил все свои 
средства и не имел возможности 
продолжать исследования. 

Только в 1905 году, когда ко- 
роль Вюртембергский — покро- 
витель воздухоплавателей —\/ 
троил лотерею в пользу Цепис- 
лина, а фабрикант Берг выделил 
в кредит необходимое количе- 
ство алюминия, был построен 
«цеппелин» 1.7-2 тех же разме- 
ров, что и первый, но с некото- 
рыми улучшениями в конструк- 
ции. Теперь на нем были установ- 
лены более мощные двигатели — 
по 85 л. с., большие рули в виде 
четырех плоскостей. Но злой рок 
продолжал преследовать конст- 
руктора. В начале первого поле- 
та, когда. дирижабль ВЫВОДИЛИ ИЗ 
эллинга, он, подгоняемый вет- 
ром, «зарылся» носом в воду, за- 
тем его подхватило и понесло по 
озеру, лодки и баркасы смогли 
нагнать его почти у швейцарско- 
го берега. 

Через несколько дней в новом 
полете отказал один из двигате- 
‚лей и передний руль направления. 
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«Вилли надувается» — 
карикатура 

на германского имте- 

‘ратора Вильгельма И 


ПЕРВЫЙ ОПЫТ 


Германским пионером ди- 
‘рижаблестроения был док- 
тор Карл Вельферт, который 
в 1880 году осуществил по- 
летнадирижабле, оснащен- 
ном небольшим двигате- 
лем. В полете его сопрово- 
ждал Георг Баумгартен, 
Ошибка в распределении, 
нагрузки привела к аварии, 
и Баумгартен отказался от 
дальнейшей работы над 
проектом, Однако неудача 
не столь сильно расстроила. 
'Вельферта, и 5 марта 1882 
года он совершил полет на’ 
‘дирижабле в Шарлоттен- 
бурге, во время которого, 
безуспешно пытался приве- 
сти аппарат в движение с 
помощью вращаемоговруч- 
ную воздушного винта. 


|392) ‘маневрирует над морем { 
| вблизи Констанцы к 


АВИАЦИИ 





Дирижабль совершил вынужден- 
ную посадку и был так поврежден, 
что Цеппелин приказал его разо- 
брать. Биографы графа Цеппели- 
на сходятся в том, что в течение 
последующих нескольких недель 
граф испытал наибольшее униже- 
ние и находился в глубокой де- 
прессии, но не сдался. 

Начинаются работы над «цеп- 
пелином» 1.7-3, и в октябре 1906 
года он совершает вполне удачные 
полеты со скоростью до 14 м/с, 
показывает хорошую устойчи- 
вость и управляемость. Необхо- 
димо отметить, что 17-3 был по- 
строен уже под залог фамильных 
ценностей, граф шел ва-банк, что- 
бы достичь своей цели. 

Этот успех способствовал 
тому, что за счет правительства 
был построен новый большой эл- 
линг и Цеппелин получил разре- 
шение на лотерею, которая обес- 
печила ему достаточные средства 
для экспериментов. Продолжи- 
тельность полетов достигает уже 
8 часов, и дирижабль летает даже 
против умеренного ветра. После 
этих полетов правительство поку- 
пает дирижабль и заказывает еще 
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один, который смог бы летать не 
менее 24 часов на высоте 1200 м 
и совершать посадку не на воду, 
а на сушу. Но Цеппелин хочет 
добиться больших результатов, 
чем требования, которые выстави- 
ли заказчики, он планирует в бли- 
жайшем будущем построить ди- 
рижабль на сто пассажиров! 

Теперь Цеппелин работает в бо- 
лее благоприятных условиях. В 
апреле 1907 года по ходатайству 
военных правительство выделило 
ему помощь в размере 400 тысяч 
марок на строительство нового 
эллинга, а в октябре добавило к 
этой сумме еще 1 миллион1 50 ты- 
сяч марок. 

В 1908 году Цеппелин строит 
дирижабль1.7-4 объемом 15 000 м 
(длина — 136 м, диаметр — 13 м, 
двигатели — по 110 л. с. при весе 
460 кг). Для резервного экипажа 
и пассажиров была устроена спе- 
циальная каюта, а на верхнюю 
часть корпуса вела матерчатая 
труба — шахта, Полеты на этом 
дирижабле стали настолько уве- 
ренными, что граф вместе с коро- 
лем и королевой Вюртембергски- 
ми совершает триумфальный 
полет 3 июля. Император награж- 
дает Цеппелина орленом Черно- 
го Орла. 

4 августа 1908 года дирижабль 
вылетел по маршруту Фридрихс- 
гафен— Страсбург —Мангейм— 
Майнц с целью превышения даль- 
ности, достигнутой месяц назад в 
Швейцарии. Вначале полет про- 
ходил благополучно. Но затем из- 
за отказа одного из двигателей 
была произведена посадка. После 




















‚ма корпуса 
цеппелиновских 
кораблей: в отсеках 
1—3 размещены 
отдельные баллены 
с газом, На корме — 
сложное оперение, 
а под ним, по бокам, — 
трехьярусные рули 
высоты, Четыре вин- 
та расположены по- 
парно над гондолами 
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В 1929 году дирижабль 
«цеппелин», имея на борту 
груз массой 30 т, облетел 
земной шар за 12 летных 
дней, Экипаж и пассажиры 
зцеппелина», всего 54 че- 
ловека, размещались в 
‘двухместных спальных 
‚ютах. На борту была обору-_ 
‘дована большая кают-ком- 
пания, ванные комнаты 
‘были снабжены горячей 
водой, а также к услугам 
‘путешественников имелся 
„буфетс электрокухней, Это. 
‘был первый кругосветный 
‘полет дирижибля. 





























устранения неисправности дири- 
жабль достиг конечного пункта 
перелета и лег на обратный курс. 
Сильный встречный ветер заста- 
вил отклониться от намеченного 
маршрута, длительное время эки- 
паж пытался бороться с плохими 
погодными условиями, но из-за 
неработающего двигателя ему 
это не удалось, поэтому 5 авгус- 
та была совершена посадка вбли- 
зи Эхтердингена. 

Однако на этом неприятности 
не закончились: налетевший гро- 
зовой шквал ударил в дирижабль 
с такой силой, что якоря вырвало. 
из земли и дирижабль взмыл 
вверх. Два механика, находивши- 
еся в это время в гондоле, по- 
пытались выполнить посадку, 
открыв газовые клапаны. Однако, 
подхваченный новым порывом 
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Схема дирижабля жесткого типа 1.7-3: 
1 — перодний и задний воздушные винты; 2 — гоидола 
передняя; 3 — подвеска; 4, 17 — гондола задняя; 

5, 10, 18 20 — рули высоты; 

6, 9% 19, 21 — рули направления; 

7, 8 15 — стабилизаторы; 11 — гондола; 

12, 16, 22 — воздушные винты; 

13, 14 — боковые стабилизаторы 











ветра, 1.7-4 сделал новый прыжок 
длиной около километра, после 
чего один из якорей снова врылся 


в землю, а удерживаемый им ди- | для ЕЛЕ 
рижабль занял вертикальное по- 

„Для наполнения дирижаб- 
ложение носом вверх. Вскоре | лей (и вообще аэростатов) 

применяются водород, ге- 
якорь снова был вырван. При этом | лид саетильный ао, 
один из механиков выпал за борт | Добычаводорода произво- 
и серьезно покалечился. В этот | (из т. 
момент привязные канаты запута- | ния) и силиколевым, В од- 

‚ном случае он может полу- 


лись в деревьях. В довершение 
оболочка дирижабля загорелась. 
Затем раздался взрыв, и 1.7-4, 
полыхая, рухнул на землю. В по- 
следний момент перед столкнове- 
нием с землей второму механику 
удалось выпрыгнуть из гондолы. 
Он остался жив, но получил тя- 
желые ожоги. 

Причина гибели дирижабля за- 
ключалась в воспламенении водо- 


читься из отбросов хими- 
ческой промышленности, в 
‘другом — при специальном 
‘его добывании заводским 


специальных аппаратов. 


Руль высоты 
дирижабля типа 
«цеппелин» 
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путем или посредством. 





рода, выпущенного в большом ко- 
личестве при открытии газовых 
клапанов. Воздух в тот день был 
сильно наэлектризован, и верти- 
кальное положение дирижабля 
могло способствовать возникно- 
вению искры между корпусом и 
землей. 

Однако дирижаблестроение, 
столь серьезно поддержанное 
даже царствующей династией, ста- 
ло национальной гордостью Гер- 
мании, поэтому в течение неболь- 
шого времени Цеппелин получил 
8 миллионов марок в виде добро- 
вольных пожертвований. Часть 
этих денег пошла на развитие фир- 
мы, а часть — на субсидирование 
изобретателей-воздухоплавате- 
лей. 

Гибель дирижабля 1.7-4 наблю- 
дал известный немецкий авиакон- 
структор Эрнст Хейнкель, для 
которого этот момент в жизни 
стал поворотным и привел его в 
авиацию. 

«Начало своей жизни я отечи- 


тываю не с того холодного январ- 
ского дня, когда родился в засне- 
женной деревушке Грунбах, рас- 
положенной в Швабии, — писал 
Э. Хейнкель. — И не с того па- 
мятного в Германии 1888 года, 
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известного как “год трех кайзе- 
ров”, когда Вильгельм [ и Фрид- 
рих Ш умерли, а Вильгельм П 
взошел на трон. Она началась 
двадцать лет спустя, в августе 
1908 года, на полях Эхтердин- 
гена вблизи Штутгарта. Нача- 
лась она, как и рождение Сфинк- 
са, с ужасного пожара дири- 
жабля, построенного графом 
Цеппелином, В тот день экстрен- 
ные выпуски утренних газет из- 
вещали о том, что из Эхтердин- 
гена состоится продолжительный 
полет чудо-дирижабля 1.7-4. Он 
должен был совершить полет от 
Боденского озера, вниз по Рейн- 
ской долине, а затем вернуться 
обратно. о воздухоплавании в то 
время я имел весьма смутное 
представление. Неожиданно воз- 
никшая возможность увидеть 
захватывающее зрелище застави- 
ла меня смириться с теми не- 
удобствами, какие испытывал я 
в переполненном до отказа поез- 
де специального назначения, сле- 
довавшем из Штутгарта в Эх- 
тердинген. В тот день туда спеши- 
ли тысячи людей: кто верхом на 
лошади, кто в экипажах, кто на ве- 
лосипедах. Крестьяне из окрест- 
ных деревень, бросив повседнев- 
ную работу, пришли пешком. Как 
выяснилось позже, в тот день там 
собралось от сорока до пятидеся- 
ти тысяч человек. Прибыв на ме- 
сто, я постарался пробраться как 
можно ближе к сигарообразному 
телу дирижабля, возвышавшему- 
ся над толпой. Воздухоплава- 
тельный аппарат, придерживае- 
мый несколькими канатами, по- 





Приземление 1.7-4 в Эхтердингене 
(5 августа 1908 г.) 





качивался от набегавших порывов ветра. Шли после- 
дние приготовления. В толпе слышался смех, шли ожив- 
ленные разговоры. Внимание всех было приковано к 
чудо-дирижаблю. 

Неожиданно налетевший порыв ветра сильно встрях- 
нул дирижабль. Он резко поднялся вверх, затем ушел в 
сторону и ударился об одну из ветвей рядом стоящего 
дерева. Не только я, но и тысячи других людей, стоявших. 
здесь, увидели, как по обшивке дирижабля замелькали 
голубые огоньки. Мгновенье спустя в объятиях пламени 
‘оказалась вся оболочка. Обшивка горела с ужасным ши- 
пением и треском. Каркас начал корежиться от огня. Тело 
дирижабля стало принимать от этого самые причудливые 
формы. Затем все это превратилось в пылающий шар, ко- 
торый рухнул на землю. Десятки тысяч людей, наблюдав- 
ших за пожаром, пришли в ужас. Крик толпы был неопи- 
суем. Я не слышал потом такого даже во время жесточай- 
ших воздушных бомбардировок, которым подвергалась 
Германия во время Второй мировой войны. Все произо- 
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шло с молниеносной быстротой, В 
моей памяти до сих пор остались 
неизгладимыми некоторые эпизо- 
ды. Я еще помню лица многих 
людей, которые пытались притя- 
нуть к земле пылающий дири- 
жабль, ухватившись за канаты, ко- 
торыми он был привязан. Как сей- 
час вижу мужчину с окладистой 
бородой, у которого на бедре об- 
разовалась глубокая рана от со- 
рвавшегося стопорного якоря. И 
множество, множество искажен- 
ных ужасом лиц, 

В какой-то момент в наступив- 
шей тишине послышался голос, 
полный отчаяния: “Я пропащий 














Авария 1.7-6 
в Геттингене 
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человек!” Все невольно посмотре- 
ли в ту сторону, откуда донесся 
этот возглас. Седой старик с гус- 
тыми белыми усами, свисавшими 
по краям рта, стоял с мертвенно- 
бледным лицом, протянув руки к 
горящим обломкам. Это был граф 
Фердинанд Цеппелин. Он увлек- 
ся воздухоплаванием и стал стро- 
ить небольшие дирижабли, под- 
вергаясь насмешкам и увещева- 
ниям. Наконец ему с большим 
трудом удалось добиться от рейх- 
стага двух с половиной милли- 
онов марок, чтобы построить это 
чудо. Вместо насмешек и зубо- 
скальства, какие порой можно 
слышать по поводу постигшей 
неудачи, из толпы послышались 
возгласы поддержки; “Будьте му- 
жественным человеком, граф! Не 
надо паники! Выше голову, Цеп- 
пелин, Вы — великий человек!” 
На моих глазах человек в рабочей 
одежде бросил свой кошелек с 
деньгами в карету графа Цеппе- 
лина. Справа и слева я слышал 
разговоры о том, что графу надо 
помочь, собрав добровольные по- 
жертвования на постройку нового 
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дирижабля. То же самое я слышал 
в вагоне переполненного поезда, 
следовавшего в Штутгарт, в кото- 
рый пришлось влезть с болыпим 
трудом через окно. Прижатый к 
двери, я размышлял о случившем- 
ся. В памяти отчетливо стояла 
сцена, когда порывом ветра дири- 
жабль бросило на дерево. Неожи- 
данно пришла мысль, что дири- 
жабли как летательные аппараты 
бесполезны. Какими бы грандиоз- 
ными по величине их ни делали, 
они навсегда останутся игрушкой 
ветра. Средства, собранные на 
постройку нового дирижабля, бу- 
дут истрачены напрасно. На па- 
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мять стали приходить сенсацион- 
ные сообщения из газет о лета- 
тельных аппаратах тяжелее воз- 
духа, но у нас, в Германии, им не 
придавали значения и больше 
подвергали насмешкам. Облива- 
ясь потом от духоты, царившей 
в вагоне, я протиснулся к окну. 
Свежий воздух ворвался в мои 
‘легкие. И вдруг во мне родилось 
непоколебимое желание с этого 
момента всю свою жизнь посвя- 
тить летательным аппаратам, но 
не легче, а тяжелее воздуха. На 
перрон вокзала Штутгарта вы- 
шел совсем другой Эрнст Хейн- 
кель». 
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Первые гиганты 
на военной службе 


Вскоре был заложен 17-5. 
Уже первый вылет показал, что 
корабль вполне может удовлет- 
ворять предъявленным требо- 
ваниям. Но графа продолжали 
преследовать различного рода не- 
приятности и с этим воздухопла- 
вательным аппаратом. 29 мая 
1909 года дирижабль 1.7-5 выле- 
тел из Фридрихсгафена в Берлин. 
На его борту находились 8 чело- 
век. Однако до цели дирижабль не 
долетел. На одном из участков он 
попал в сильнейшее встречное 
воздушное течение. После не- 
скольких часов изнурительной 
борьбы с ветром, который все вре- 
мя усиливался, было принято ре- 
шение вернуться на базу. В воз- 
духе дирижабль находился уже 
болыше суток, Запас бензина под- 
ходил к концу. К тому же про- 
изошла естественная убыль водо- 
рода в оболочке, Для пополнения 
ее водородом и заправки топли- 
вом 31 мая была произведена не- 
запланированная посадка вблизи 
Геппингена. При приземлении ди- 
рижабль зацепился носовой час- 
тью за большое дерево, в резуль- 
тате чего повредил 4 передних га- 
зовых баллона. 

Летом 1909 года дирижабль 
был отремонтирован и заступил на 
армейскую службу, став первым 
воздушным кораблем, который 
смог выполнить все требования во- 
енных. Дирижабль совершил ус- 
пешный полет продолжительнос- 








Дирижабль 1-40 (1916 г.) 


тью 38 часов, преодолев за это время 1100 км. 1.7-5 было 
присвоено армейское обозначение 7-П (7 — первая бук- 
ва фамилии Цеппелина в немецком языке). Однако 
служба 7-П была очень недолгой. 12 апреля 1910 года 
после участия в военных маневрах дирижабль совер- 
шил вынужденную посадку под Лимбургом, но порыв 
ветра оборвал швартовый трос, и неуправляемый 7-П 
взмыл вверх. Через полчаса дирижабль упал неподале- 
ку от Вильбурга, зацепился за деревья и был оконча- 
тельно разрушен. 

В то время у армии имелся еще один дирижабль — 
7-1, такое обозначение получил бывший 1.7-3, несколь- 
ко улучшенный и с увеличенной до объема 12 200 м? обо- 
лочкой. Армейская система обозначения «цеппелинов» 
была вообще достаточно запутанной, Дело в том, что, 
если более ранние дирижабли выходили из строя из-за 
аварий или иных причин, заменявшим их дирижаблям 
присваивали освободившиеся обозначения. 7-П поэтому 
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появился еще раз в октябре 1911 
года (в то время как заводской 
номер «цеппелина» был 1.7-9. 
аналогично возник в январе 1913 
года 7-1 (заводской номер — 
1.7-15). Такая же судьба ожидала 
и другие армейские дирижабли, 
от 7-Ш до 7-УШ, построенные до 
начала войны. Таким образом, до 
1914 года нумерация армейских 
«цеппелинов» дошла лишь до 
восьми, хотя на службе их побы- 
вало 11. 





Империя графа 
Цеппелина 


Вскоре Фердинанд Цеппелин 
смог расширить свое предприятие 
и создать настоящую империю, в 
которой все было подчинено ис- 
ключительно дирижаблестрос- 
нию и всем сферам, близким к 
нему. 

Концерн Цеппелина включал 
в себя не только предприятия по 
разработке и строительству ди- 


«Цеппелин» 1-13 германского флота над Фридрихсгафеном 
рижаблей, но и завод, изготав- (1914 г.) 


ливавший авиационные моторы 





«Майбах», во Фридрихсгафене, 
фабрику по выпуску тканей для «Цеппелин» над Берлином 
газовместилищ в Берлине и т. д. 
При поддержке Цеппелина было 
организовано пассажирское об- 
щество ДЕЛАГ (Рещеве Гий- 
эсыЙав 5 АКНеп Сезе!-1зсвай — 
«Немецкие воздушные перевоз- 
ки»), основанное в 1909 году для 
организации пассажирских пере- 
возок дирижаблями. Руководи- 
телем этой фирмы стал доктор 
Хуго Эккенер — известная лич- 
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ность в послевоенном воздухо- 
плавании. Для нужд ДЕЛАГ в 
период с 1910 по 1914 год были 
выделены семь дирижаблей в 
транспортно-пассажирском ва- 
рианте, из которых аппараты, 
названные «Дойчланд», «Шва- 
бен», «Виктория Луиза» и «Ган- 
за», выполнили большую часть 
работы. 

В те времена, когда самолеты 
не могли перевозить даже не- 
сколько человек, на борту этих 
дирижаблей с большим комфор- 
том размещалось несколько де- 
сятков пассажиров. В дальней- 
шем фирма планировала органи- 
зовать регулярные воздушные 
рейсы между городами Герма- 
нии. За время своей деятельно- 
сти общество ДЕЛАГ перевезло 
37 250 пассажиров без единой по- 
тери и совершила 1600 полетов. 
Аварии дирижаблей случались, 
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Экипаж германского 
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Аверс и реверс 
медали в честь 
Ф. Цеппелина 
(1914 г.) 


«Цеппелин» совер- 
шает полет над 
Францией (1914 г.) 
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но все они происходили тогда, 
когда на борту, к счастью, не было 
пассажиров. 

С 1900 по 1918 год на верфях 
Цеппелина было построено 130 
дирижаблей! Была создана цепь 
воздушных линий с базами, эл- 
лингами, газохранилищами и на- 
земным оборудованием, сеть ме- 
теостанций. От конструкции к 
конструкции совершенствовались 
«цеппелины», их проектируют 
специально для военных операций: 
высота полета достигает 7—8 км, 
скорость превышает 100 км/ч, а 
грузоподъемность — 10 т. Вместо 
применявшегося ранее для карка- 
са алюминия с 1915 года Цеппе- 
лин начинает использовать более 
прочный дюралюминий. Шпанго- 
уты и балки каркаса превратились 
из плоских в трехгранные, что по- 
высило прочность. В это же вре- 
мя фирма «Майбах» начинает 
производство легких и мощных 
двигателей, один из них мощнос- 
тью 250 л. с. имел вес всего 440 кг. 

На годы Первой мировой вой- 
ны падает, что естественно, наи- 
больший рост производства «цеп- 
пелинов». Выпуск одного серий- 
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ного корабля требовал от четырех 
до шести недель. Дирижабль каж- 
дой серии имел почти по всей дли- 
не цилиндрическую форму, по- 
этому шпангоуты были одинако- 
вы и технологичны, 

Германия вступила в войну, 
обладая 18 воздушными корабля- 
ми, каждый объемом не менее 
8000 м*. Из них 11 имели объем 
18 000—27 000 м*, скорость по- 
лета — 80—100 км/ч, высоту по- 
лета — 2500—3000 м, радиус дей- 
ствия — 1000—2000 км. «Цепие- 
лины» вооружились пулеметами 
и двумя орудиями. Полезная на- 
грузка составляла 8—11 т. Эти 
корабли были окончательно при- 
няты на вооружение военно- 
воздушным флотом. Немецкие ди- 
рижабли нанесли немалый урон 
крупным военным ‘объектам и про- 
мышленным центрам своих про- 
тивников. Так, уже 14 августа 1914 
года немецкий «цеппелин» сбро- 
сил бомбы на Антверпен. Разру- 
шения были ужасны: 900 домов 
повреждены, 60 — стерты с лица 
земли, человеческие жертвы не 
поддавались подсчетам. 

15 августа «цеппелин» подверг 
бомбардировке станцию Млавое 
(Восточная Пруссия), занятую 
русскими войсками. Он полнос- 
тью уничтожил объект, но был 
сбит русской артиллерией на об- 
ратном пути. Из 115 немецких 
дирижаблей за годы войны погиб- 
ли 84. Из них 31, подобно упомя- 
нутому «цеппелину», был сбит. 
Неоднократной бомбардировке с 
воздуха подвергались Париж и 
Лондон. 


СТРУКТУРА 
ГЕРМАНСКИХ. 
ВОЗДУХОПЛАВАТЕЛЬНЫХ 
ЧАСТЕЙ 


Немецкие военные видели. 
в своих дирижаблях, преж- 
де всего, разведыватель- 
ное и бомбардировочное. 
‘средство. Военные дири- 
жабли находились в непо- 
средственном подчинении 
у Главного командования; 
иногда они придавались 
фронтам или армиям, В на-. 
чале войны воздушные ко- 
рабли выполняли боевое. 
задание под руководством 
командируемых офицеров. 
Генерального штаба, В 
этом случае командиру ди- 
рижабля отводилась роль 
вахтенного офицера, нота- 
кая практика быстро пр, 
кратилась. Армейскими. 
‘дирижаблями руководило 
сухопутное управление 
воздухоплавания, морские. 
‘дирижабли подчинялись 
командующему ВМФ и 
‘были объединены в Диви- 
зион воздушных кораблей. 
Главные задачи морских 
‘дирижаблей были в общем 
сходны с задачами сухо- 
путных, но особую роль 
здесь играли очень боль- 
шие расстояния, преодо-_ 
леваемые при воздушной 
охране прибрежных райо- 
нов. Постепенно сложи- 
‚лось так, что борьба на 3 
падном фронте легла на’ 
морские дирижабли, а ар- 
мия сосредоточила свою, 
активность на востоке. 
Одной из труднейших за- 
‘дач стала проблема подго- 
товки экипажей для новых 
‘дирижаблей, Немедленно. 
после начала войны была 
открыта специальная шко- 
ла, которую обеспечили 
непригодными для несе- 
ния боевой службы стары- 
ми воздушными корабля- 
ми. Школа подготовила для. 
фронта более 50 экипажей, 
каждый всреднем по 20че- 
`ловек. 





Так выглядела 
паблюдательная 
гондола чцеппелина», 
сбитого над Британией 

























ВОЕННЫЕ 


оздухоплавательные аппа- 


ДИРИЖАБЛИ 
раты еще в конце ХУШ 


В века нашли свое место в 


вооруженных силах как средство. 
разведки. В середине ХХ века с 
их помощью впервые совершили 
бомбардировку противника аэро- 
бомбами. С появлением в начале 
ХХ века гигантских дирижаблей 
этот опыт не был забыт, Но те- 
перь воздухоплавательные аппа- 
раты обладали совершенно ины- 
ми возможностями, нежели их 
предшественники. Значительная 
грузоподъемность, управляе- 
мость полетом, достаточная на- 
дежность открывали дирижаблям 
великолепную карьеру мощней- 
шего военно-воздушного корабля. 


Стрелковое 
вооружение 


Для защиты от нападения са- 
молетов дирижабли оснащались 
стрелковым оружием, которое 
размещалось в боковых двига- 
тельных гондолах и на верхних 
платформах в носовой и кормо- 





ПОКОРЕНИЕ ПЯТОГО ОКЕАНА 








вой частях корпуса, причем на 
верхних платформах иногда уста- 
навливалось по 3—4 пулемета. 
(Сначала на немецких дирижаблях 
размещались тяжелые пулеметы 
чвиккерс—максим». Устанавли- 
вались также и легкие пулеметы 
типа «иарабеллум». 

С улучшением летных характе- 
ристик самолетов практически 
все дирижабли стали оснащать 
верхними стрелковыми установ- 
ками для отражения атак сверху. 
С этой целью на верхней части 
корпуса монтировалась платфор- 
ма с размещенным на ней пуле- 
метом, которая соединялась с ки- 
левым коридором специальной 
лестничной шахтой. Трудноразре- 
шимой проблемой, которую при- 
ходилось постоянно решать со- 
здателям боевых дирижаблей, 
являлось обеспечение равномер- 
ного кругового обстрела и исклю- 
чение «мертвых» секторов. Наи- 
более уязвимой для нападения са- 
молетов противника была нижняя 
часть дирижабля, так как раепо- 
ложенные в гондолах пулеметы 
не имели возможности вести 
огонь под большими углами вниз. 
Впервые эту проблему решили на 
1.-42, когда были сконструирова- 
ны выдвижные стрелковые точки. 
Они располагались внутри киле- 
вого прохода и при угрозе напа- 
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„Виккерс—максим» 
(\Мскегз—Махит) — авиа- 
ционный пулемет, Прототип 
был создан Хайрамом Мак- 
симом в 1885 году и, по су- 
ществу, был первым пуле- 
метом в мире. Конструкция 
пулемета отличалась таким 
совершенством, что он ис- 
пользовался во всех арми- 
ях мира. До сих пор этот пу- 
лемет стоит в первом ряду 
по безотказности действия 
Только сложность изготов- 
ления и обслуживания зас- 
тавили в свое время заме- 
нить пулемет Максима дру- 
гими, Станковый пулемет 
Максима имел ленточное 
питание (калибр — 7,62 или 
7,71 мм, масса — 15—16 кг 
темп стрельбы — 550—600) 
выстрелов в минуту). 


тени. 


«Парабеллум» (Рагабейит) 
модели 1912 года — руч- 
ной пулемет с ленточным 
питанием (калибр — 
7,95 мм, масса — 10 кг, 
темп стрельбы — 700 вы- 
стрелов в минуту). 








дения опускались наружу. Ручные 
пулеметы не имели узлов крепле- 
ния и при необходимости пере- 
брасывались личным подвахтен- 
ным составом экипажа в сторону 
открытия огня, Пулеметы «мак- 
сим» устанавливались в специаль- 
ных гнездах, которые располага- 
лись в гондоле управления и в 
мотогондолах. В гондоле управ- 
ления имелись как стационарные 
пулеметные установки, разме- 
щенные по бокам между рубкой 
‘управления и двигательным отсс- 
ком, так и переносные, из кото- 
рых подвахтенный состав экипа- 
жа мог стрелять из окон, пере- 
брасывая пулеметы в сторону 
приближающегося противника. 
Все члены экипажа были воору- 
жены автоматическими карабина- 
ми и револьверами и могли вести 
самостоятельный огонь по про- 
тивнику из окон и люков. 

Для отражения самолетных 
атак сзади служила огневая точ- 
ка в хвостовой части корабля. В 
килевом коридоре, в его кормовой 
части, имелись специальные 





люки, через которые можно было 
вести огонь с помощью перенос- 
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ных пулеметов в направлении са- 
молетов противника, приближаю- 
щихся снизу сзади, Вели самолет 
заходил в лоб, по нему можно 
было стрелять только из передних 
окон рубки управления, передней 
верхней платформы и выдвижных 
установок. Применялись пулемс- 
ты образца 1908 года, а иногда 
«парабеллумы» 1914 года, при 
этом приходилось принимать 
меры против замерзания охлаж- 
дающей жидкости. Для облегче- 
ния пристрелки к обычным патро- 
нам добавлялись трассирующие и 
с дымовыми разрывами. 


Воздушная 
артиллерия 


Обладая огромной грузоподь- 
емностью, дирижабль вполне 
можно было оснастить не только 
стрелковым вооружением, но и 
артиллерией, тоже для защиты от 
нападения самолетов. Пушку не- 
обходимо было расположить в 
наиболее подходящем месте, с 
наибольшим обзором, для макси- 
мальной реализации всех ее спо- 
собностей. Поэтому чаще всего 
се устанавливали на верхней 
платформе, которая обеспечива- 
ла практически круговой сектор 
обстрела. После проведения мно- 
гочисленных экспериментов к се- 
редине 1918 года на заводах были 
изготовлены и готовы к установ- 
ке 20-мм автоматические пушки 
системы Беккера с разрывными 
снарядами, но в боевой обстанов- 
ке применить их не успели. Вес 
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фон Парсеваль 


«Цеппелин» 
германского флота 
в сопровождении 
биплана 








пушки составлял 33,6 кг (по- 
зднее — 30 кг), вес боевой части 
снаряда — 140 г, боезапас мог ва- 
‘рьироваться до нескольких сотен 
снарядов, дальность выстрела — 
2500 м, питание пушки — от 
обоймы по 10—15 снарядов. 


Бомбы 


В начале Первой мировой вой- 
ны на борту дирижабля размеща- 
лись 3 фугасные бомбы по 50 кги 
20 зажигательных бомб по 5,2 кг. 
Могли использоваться бомбы ве- 
сом 10 кг, а также 15- и 21-санти- 
метровые гранаты. В дальнейшем 
были приняты на вооружение и 
применялись бомбы весом 100, 
150 и 300 кг. 150-килограммовые 
бомбы использовались нечасто и 
не являлись стандартными. Фу- 
гасные бомбы оснащались стаби- 
лизаторами в хвостовой части и 
имели полусферическую перед- 
нюю часть. 


Военные дирижабли 
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В самом конце войны немец- 
кие дирижабли все чаще оснаща- 
лись именно зажигательными 
бомбами, как приносящими наи- 
больший ущерб, Разрабатывалась 
даже секретная операция по сбро- 
су 6 тысяч подобных бомб на Лон- 
дон при помощи двадцати дири- 
Зажигательные бомбы 
были сравнительно невелики, их 
вес составлял 10 кг. Их заполня- 





ли бензолом, очень горючим вс- 
ществом. Такая бомба, разбиваясь 
о землю, образовывала вокруг 
себя настоящий горящий ад диа- 
метром в несколько метров. Во 
время горения температура пла- 
мени достигала 3000 °С, поэтому 
потушить такой оксан огня было 
крайне сложно. Дирижабль обыч- 
но нес до 70 бомб. Зажигательные 
бомбы составляли большинство 
из общего количества бомб, но 
обычно часть из них не разрыва- 
лась по техническим причинам. 










Верхняя кормовая 
пулеметная 
установка 
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для борьбы 
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1.7-127 «Граф 
Цеппелин» 

на стапелях 

Фридрихсгафена 
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Во время ночных полетов в ос- 
ветительных целях применялись 
так называемые осветительные 
бомбы длиной 18 см и диаметром 
15 см. Эти бомбы снабжались ди- 
станционной зажигательной труб- 
кой для определения времени сра- 
батывания. Воздухоплаватель 
собственноручно выдергивал 
чеку трубки и сбрасывал бомбу. 
Чтобы увеличить время освеще- 
ния, эти бомбы оснащались не- 
большими парашютами. Поэтому 
они падали очень медленно и пря- 
мого вреда не наносили. Излуча- 
емый такой бомбой свет хорошо 
освещал цели на земле и, как 








Дирижабли 








предполагалось, ослеплял лич- 
ный состав зенитных батарей. 
Кроме того, свет осветительной 
бомбы помогал точнее сбросить 
фугасные бомбы. 

Германское командование осу- 
ществляло попытки использовать 
дирижабли и в морских операци- 
ях. Были проведены эксперимен- 
ты по сбрасыванию торпед с ди- 
‘рижабля, Для экспериментов был 
выбран «цеппелин» 1--25. К это- 
му дирижаблю подвесили планер 
с торпедой. По мысли изобрета- 
теля этой системы, планер дол- 
жен был отцепиться от воздушно- 
го корабля и спуститься к воде на 
длинном (7000 м) тросе. В мо- 
мент касания воды торпеда осво- 
бождалась и шла к цели самосто- 
ятельно. Но во время первого же 
эксперимента планер разбился. 
Только в самом конце войны уда- 
лось практически осуществить 
этот проект, но в боевых действи- 
ях его испытать уже не удалось. 

Военные дирижабли, в отличие 
от гражданских, имели соответ- 
ствующее внутреннее устройство, 
где все было подчинено не столько 
комфорту пассажиров, сколько 
цели полета, Десантные дирижаб- 
ли оснащались одним образом, а 
бомбардировочные — другим. 

Для выполнения бомбардиро- 
вочных операций и борьбы с под- 
водными лодками дирижабли обо- 
рудовались бомбодержателями и 
бомбосбрасывателями, чему спо- 
собствовала большая грузоподь- 
емность дирижаблей и возмож- 
ность брать на борт корабля бом- 
бы больших калибров. Бомбы 





‘размещались по обсим сторонам килевого коридора над 
специальными люками. 

В начале боевых действий бомбы сбрасывали вруч- 
ную выдергиванием специальной чеки в системе подвес- 
ки. В дальнейшем этот процесс был механизирован, и 
освобождение замков бомбосбрасывателя производил 
вахтенный офицер, нажимая соответствующие кнопки. 
Электрическая система управления бомбосбрасыванием 
впервые была применена на дирижабле 51-2. Затем эти 
устройства внедрили на дирижаблях Цеппелина, а так- 
же с успехом применяли в авиации. 

При одновременном сбросе большого количества 
бомб необходимо было восстановить балансировку 
корабля, Эту проблему решала автоматика. Огромные 
‘размеры корабля позволяли после сброса навешивать в 
полете на бомбодержатели очередную серию бомб. 
Стандартные бомбодержатели имели по 24 специальных 






Пассажирский 
«цеппелинь над 
открытым морем 
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гнезда для подвески бомб различ- 
ного калибра. Конструкция бом- 
бодержателей была весьма мас- 
сивной, а вес се составлял около 
600 кг. 

Бомбы подвешивались внутри 
оболочки по обеим сторонам 
киля. Прицеливание осуществля- 
лось посредством бомбардиро- 
вочного прицела фирмы «Цейс», 
достаточно точного, но сложно- 
го в применении и обслужива- 
нии. Обычно максимальная бом- 
бовая нагрузка «цеппелина» 
объемом 32 000 м* составляла 
2000 кг. Она уменышалась в за- 
висимости от дальности полета: 
так, при его дальности 1440 км 
можно было взять с собой 1600 кг 
бомб, при полете на 1700 км бом- 
бовая нагрузка уменьшалась до 
1460 кг. 








ВОЗДУШНЫЕ МИНЫ 


„По мнению японского ко- 
‘мандования, 
ПЕ среди средств 
'ВО представляют указан- 
ыы ‘ранее аэростаты заг- 
‘раждения и воздушные 
‚мины двух видов. Первый. 
— это расположенные в 
во енныхме- 
вид — ЭТО 
Е ‚плавающие, 


падение самолетов на 
высоте ниже этого стано- 
вится почти невозможным. 
Воздушные ‘мины расстав- 
ляются в виде небольших 
своб ‘воздушных ша- 
‚ров в местах «будущего по- 
„ложения», через которые. 
‘должен пройти самолет 
„Они могут подниматься с. 
„земли или рассыпаться с. 
‘самолетов обороны, 
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«ЦЕППЕЛИНЫ» 
СДАЮТ 
ПОЗИЦИИ 


раф Цеппелин прожил дол- 
Г гую жизнь и оставил после 

себя достойную школу ди- 
рижаблестроителей. После пора- 
жения Германии в Первой миро- 
вой войне ей было запрещено 
строить дирижабли объемом свы- 
ше 20 000 м*. На фирме Цеппели- 
на продолжались опытные рабо- 
ты, строились небольшие мяг- 
кие и полужесткие дирижабли. 
Жесткие пассажирские дирижаб- 
ли 17-120 и 1.7-121 объемом 
20 000 м’ были построены в счет 
репараций (возмещение ущерба) 
и переданы Италии и Фран- 
ции. Для США фирма построила, 
также в счет репараций, дири- 
жабль 17-126 «Лос-Анджелес» 
(объем — 70 000 м*). 

Ни Италия, ни Франция не 
строили подобные немецким же- 
сткие дирижабли. Они успешно 
эксплуатировали мягкие и полу- 
жесткие. Англичане, только за- 
хватив в плен «цеппелин», совер- 
шивший вынужденную посадку, 
смогли скопировать его и постро- 
ить свой первый жесткий дири- 
жабль В-9 (объем — 25 000 м*, 
длина — 151 м, диаметр — 16 м, 
мощность двигателей — 600 л. с., 
скорость полета с грузом 6 т — 
до 70 км/ч) на верфи фирмы «Вик- 
керс». В 1915 году на нем был 
совершен полет. 

В 1926 году фирма Цеппелина 
вновь получает возможность са- 
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мостоятельно строить дирижаб- 
ли. На правительственные субси- 
дии к 1928 году был построен 
17-127 «Граф Цеппелин» объе- 
мом 105 000 м°. За 9 лет эксплуа- 
тации этот дирижабль совершил 
590 полетов, пролетев расстояние 
1 695 270 км за 17 177 летных часов 
со средней скоростью 98,7 км/ч. 
Самую длинную трассу между 
Фридрихсгафеном и Токио, со- 
ставляющую 11 247 км, он про- 
летел за 101 час 49 минут. Пасса- 
жиры размещались в десяти каю- 
тах, на борту имелись столовая, 
прогулочная палуба, ванные ком- 
наты. Этот дирижабль стал обслу- 
живать регулярную воздушную 
линию через Атлантический оке- 
ан (Германия— Бразилия). Вско- 
ре были построены корабли-ги- 
ганты «Гинденбург» и «Граф Цеп- 
пелин-2» объемом по 190 000 м*, 
которые были аналогичны амери- 
канским «Акрону» и «Мэкону», 
строившимся под руководством 
К. Арнштейна, главного инжене- 
ра фирмы Цеппелина. 

В начале 1930-х годов «цеппе- 
лины» уже летали над всеми кон- 
тинентами, а дирижабль 17-127 
совершил триумфальный полет 
вокруг земли с тремя посадками 
под руководством соратника Цеп- 
пелина Х. Эккенера (1868— 
1954 гт.), шеф-пилота фирмы и ее 
директора после смерти графа 
Цеппелина. 

Вплоть до начала Второй миро- 
вой войны «цеппелины» использо- 
вались в различных областях чело- 
веческой деятельности: перевозили 
пассажиров, грузы, участвовали в 


Осмотр дирим р 
Цеппелин» во времи полета. 
Атлантикой (1933 2) 











военных операциях как разведчики 
и на охране границ. Проектирова- 
лись гиганты объемом 280 000 м, 
длиной 270 м, которые могли под- 
нять 135 т полезной нагрузки! 

Однако потом происходят тра- 
гические события, У Эккенера не 
сложились отношения с руковод- 
ством гитлеровского рейха — Ге- 
ринг был ярым противником ди- 
рижаблей, а Геббельс ненавидел 
Эккенера за его демократические 
взгляды. 

В 1939 году их распоряжения- 
ми все работы были свернуты, а 
сотрудники переведены на самоле- 
тостроительные предприятия, хотя 
на верфи во Фридрихсгафене за- 
канчивалась постройка 1.7-131. 

Одной из основных причин 
свертывания дирижабельных про- 
грамм явились катастрофы круп- 
ных дирижаблей: В-101 (Англия), 


Гондола управления 
дирижабля 
«Гинденбург» 


ОБОРУДОВАНИЕ 
'ДИРИЖАБЛЕЙ 


‘Благодаря большой грузо- 
подъемности дирижаблей, 
в особенности последних 
типов, они использовали те 
же средства связи, что и 
военные морские корабли, 
то есть переговаривались 
между собой, с землей и с 
морским флотом с помо- 
щью сирен, сигнальных 
флагов, прожекторов, ра- 
‘диотелеграфа и радиоте- 
‘лефона; в иных случаях 
сбрасывали донесения в 
особых мешках. 
‚Все большие дирижабли 
поздних серий имели сле- 
‘дуощее оборудование: 
радиотелеграф (приемная 
и передаточная станции); 
‚фотоаппараты, которые по- 
осуществлять съем- 
ку объектов противника при 
проведении разведки; 
барометры, анероиды, ба- 
рографы, компасы, спидо- 
метры, ветрочеты, часы, 











«Диксмюде» (Франция), «Гинден- | нокли, сектанты ит. п, — то 
бург» (Германия), «Шенандоа», а не 
«Акрон» и «Мэкон» (США), И это | вспомогательные я 
происходило в то время, когда ди- НЕ | 
рижабли убедительно доказали, | пищи, питья и пр.) 
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сколь велики их возможности — 
перелеты через Атлантику в США 
и Бразилию, арктические полеты, 
кругосветный полет «Графа Цеп- 
пелина» и т. д. Но главным конку- 
рентом дирижаблей все же яви- 
лись самолеты. 

Если принять за начало строи- 
тельства первых крупных транс- 
портных кораблей 1900 год, ког- 
да был построен первый дири- 
жабль Ф. Цеппелина, то можно 
утверждать, что дирижаблестро- 
ение развивалось чуть больше 
тридцати лет. За этот срок уро- 
вень безопасности полета ненам- 
ного повысился, но если бы ра- 
боты над дирижаблями про- 
должались без перерыва, как с 
самолетами, то, возможно, сегод- 
ня мы имели бы надежные транс- 
портные воздушные суда. В насто- 
ящее время благодаря появлению 
новых материалов и технологий 
ХХ век, согласно прогнозам уче- 
ных и специалистов, обещает 
стать ренессансом дирижабле- 
строения. 
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ДИРИЖАБЛИ 
ШЮТТЕ—ЛАНЦА 


октор Иоганн Шютте дли- 

тельное время занимался 

конструированием мор- 
ских кораблей, но судьба распо- 
рядилась так, что ему пришлось 
проектировать и собственные ди- 
рижабли, серьезно отличавшиеся 
технологически от конструкций 
графа Цеппелина, 

Иоганн Шютте родился в 1873 
году. В 1898-м он окончил фа- 
культет кораблестроения Бер- 
линского высшего технического 
училища и стал работать на ко- 
раблестроительном заводе в ис- 
пытательном центре. В основном 
он разрабатывал новые формы 
подводной части судов, проводил 
исследования киля и его роли в 
устойчивости движения корабля. 
В 1904 году он был приглашен на 
должность профессора в Данциг- 
ское высшее техническое учили- 
ще на кафедру теории и проекти- 
рования кораблей. В Данциге 
Шютге возглавил как председа- 
тель основанное там Западное 
прусское общество дирижабле- 
строения. Совместно с крупным 
предпринимателем доктором Кар- 
лом Ланцем из Мангейма Шютте 
создал фирму «Шютте—Ланц 
Люфт-шиффбау». Доктор Ланц 
был финансовым пайщиком об- 
щества, дирижабли которого 
имели обозначение 51.. Зимой 
1909 года Шютте уже представил 
первый проект жесткого дири- 
жабля с совершенной аэродина- 











Иоганн Шютте 
(1873—1940 гг.) 


МУЗЕЙ ШЮТТЕ 


В 1938 году 65-летний 


ные документы, касающи- 


вся дела всей его жизни 
‘дирижаблестроения, ли 
ный архив и архивы нау’ 
ных обществ по дирижа! 


‘лестроению. Музей был 


назван его именем, 


Воздушный корабль 


«Гинденбург» 
над Берлином 
(март 1936 г.) 





мической формой корпуса. Ос- 
новная технологическая новинка 
состояла в том, что Шютте ис- 
пользовал в качестве строитель- 
ных элементов клеенные из фа- 
неры шпангоуты и деревянные 
балки. Но главной особенностью 
дирижаблей «Шютте—Ланц» 
было то, что в каркасе применя- 
лось крепление так называемой 
геодезической схемы, по которой 
шпангоуты поддерживались бал- 
ками, направленными по геодези- 
ческим линиям (так называется 
кратчайшее расстояние между 
двумя точками на криволинейной 
поверхности). Таким необычным 
способом Шютте хотел повысить 
жесткость и исключить установ- 
ку многочисленных расчалок и 
толстой внешней обтяжки. Хотя 
геодезическая конструкция легче 
классической из шпангоутов и 
стрингеров, тем не менее произ- 
водство таких. конструкций пере- 


Шютте передал музею го-. 


рода Ольденбурга осно 
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менной кривизны более сложно, 
а замена поврежденных элемен- 
тов более трудоемка, чем в дири- 
жаблях Цеппелина, 

Первый дирижабль фирмы $1--1 
впервые поднялся в воздух 17 ок- 
тября 1911 года (объем — 19 500 м’, 
два восьмицилиндровых двигатс- 
ля фирмы «Мерседес» мощностью 
по 250 л. с., длина — 131 м, диа- 
метр — 18,4 м, вес — 17 950 кг, 
мог поднять до 3100 кг полезно- 
го веса). Дирижабль Шютте был 
вершиной аэродинамического со- 
вершенства, красивые обтекаемые 
формы выгодно отличали его от 
громоздких «цеппелинов». Были и 
некоторые недостатки: так, по- 
верхность корпуса, состоявшая из 
большого количества «площадок», 
была слишком неровной, что не 
позволяло развивать скорость бо- 
лее 71 км/ч. В первом же полете 
дирижабль получил небольшие 
повреждения, из-за которых при- 
шлось совершить посадку вблизи 
Вальдзее. На следующий день ди- 
рижабль возвратился в Рейнау. 
Затем он выполнил более шести- 
десяти полетов почти над всей Гер- 
манией, включая полеты в тяже- 
лых штормовых условиях. Но 16 
июля 1913 года в Шнейдемюле 
аппарат постигла катастрофа. Во 
время грозы ветер так сильно тре- 
пал дирижабль и качал из сторо- 





Жесткий дирижабль 
конструкции 
Шютте—Ланца 





ВОЗДУШНАЯ 
ПРОГРАММА. 
ВМФ ГЕРМАНИИ 


Первым германским мор-_ 
‘ским дирижаблем был «цеп- 
пелин» (2-14 (военное обо- 
значение |-1). Заказан- 
ный в апреле 1912 года, (-1 
совершил первый полет 
7 октября того же года, а 
13—14 октября выполнил. 
1450-километровый испы- 
‘тательный полет. Успех это- 
го воздушного судна спо- 
собствовал развитию про- 
граммы ВМФ Германии по. 
строительству дирижаб- 
лей для дальних военных 
операций. Объем(2-14 со- 
ставлял 22 475 м?, дли- 
на — 158 м. С помощью 
трех двигателей фирмы 
«Майбах» мощностью по’ 
165 л. с, достигалась ско- 
рость 80 км/ч. 2-14 погиб 
9 сентября 1913 года во. 
время маневров над Се- 
верным морем, унеся при’ 
этом множество челове- 
ческих жизней. 





ны в сторону, что его сорвало со 
стоянки и бросило прямо на лес, 
находившийся на расстоянии кило- 
метра. К счастью, экипажа в это 
время на борту не было, поэтому 
никто не пострадал. 

Тем не менее дирижабль Шют- 
те доказал свою прочность и тех- 
ническое совершенство, поэтому 
вдекабре 1912 года З1--1 был куп- 
лен армией за 550 тысяч марок, а 
фирма «Шютте—Ланц» получи- 
ла заказ ежегодно изготавливать 
по три однотипных дирижабля 
для сухопутных войск и по одно- 
му для морского флота. 

Началось строительство сле- 
дующего дирижабля, $1--2, объе- 
мом 25 000 м*, позднее увеличен- 
ным до 27 000 м*. На этом дири- 
жабле Шютте использовал 
систему «цепиелина» со шпанго- 
утами и лонжеронами, но сохра- 
нил совершенную аэродинами- 
ческую форму и деревянную кон- 
струкцию каркаса. Киль был 
расположен внутри корпуса. 
Шютте оставил и простое хвос- 
товое оперение. На этом дири- 
жабле впервые двигатели разме- 
стили по отдельным гондолам: 
две под корпусом и две по бор- 
там. В каждой моторной гондо- 








Схема дирижабля 51-1: 
1-15 — газовые баллоны 














Дирижабли 








ле находился двигатель фирмы 
«Мерседес» мощностью 180 л. с. 
с толкающим воздушным вин- 
том. Полезная нагрузка 51-2 до- 
стигала 6200 кг, а скорость — 
88,3 км/ч. Командир, штурман, 
радист и рулевой теперь находи- 
лись в отдельной безмоторной 
гондоле, что существенно облег- 
чало их общение между собой. 
Дирижабль впервые взлетел в 
феврале 1914 года, успешно про- 
шел войсковые испытания и был 
принят армией. 

Если заслуга графа Цеппели- 
на состоит в том, что именно им 
впервые был построен настоя- 
щий действующий жесткий дири- 
жабль, то заслуга Шютте — в 
дальнейшем развитии и улучше- 
нии этого нового транспортного 
средства, 

Иоганн Шютте ввел в практи- 
ку применение хорошей аэроди- 
намической формы с наимень- 
шим лобовым сопротивлением, 
простые хвостовые монопланные 
стабилизаторы и рули, в то вре- 
мя как на «цеппелинах» были в 
основном коробчатые. 

За время войны Шютте по- 
строил 22 дирижабля ($1.-3, -4, 
-5 ит. д.). Последний дирижабль 
$1.-24 отличался особенно ог- 
ромными размерами: объем его 
составлял 78 000 м°. 

Однако пальма первенства всс- 
гда оставалась именно за «сума- 
сшедшим» графом Цеппелином: 
если Шютте смог построить толь- 
ко 22 дирижабля, то Цеппелину 
принадлежит рекорд — 113 дири- 
жаблей. 
































СТРАТЕГИЧЕСКИЕ 
«ЦЕППЕЛИНЫ» 


| стер Штрассер начинал свою военную карьеру в 

артиллерийских войсках. Но вскоре он перевел- 
ся в морскую авиацию, где проявил себя как та- 
лантливый руководитель и организатор. Особенно в его 
послужном списке отмечалось получение двух премий 
имени кайзера Вильгельма за отличную стрельбу на со- 
стязаниях. В 1913 году его назначают командиром Ди- 
визиона воздушных кораблей военно-морского флота Гер- 
мании. Тогда, в 1913-м, все хозяйство Петера состояло 
из одного маленького «цеппелина» 1-2. Можно только 
удивляться той страсти, с которой Петер Штрассер пре- 
дался освоению нового и незнакомого для него дела. Он 
не только изучал теоретическую часть, необходимую для 
знания воздухоплавания, но и сам участвовал в ремонте 
двигателей, проверках всего оборудования дирижабля. 
Это был очень активный и увлеченный человек. Лишь 
благодаря его усилиям и убежденности в перспективно- 
сти воздухоплавания, после того как единственный ди- 
рижабль военно-морских сил потерпел катастрофу, про- 
грамма все же не была закрыта. 

Германское морское управляемое воздухоплавание 
вступило в Первую мировую войну, имея в составе лишь 
один боеготовый 1.-3, гражданский «цеппелин» «Викто- 
рия Луиза», один полужесткий дирижабль системы 
Гросс-Базенах «Милитэр» М-ГУ, который был передан 
из армии и базировался в Киле, и два мягких «парсева- 
ля», предназначенных для учебы и тренировок экипажей. 





1.7-2 перед последним вылетом (17 января 1906 2.) 


Стратегические «цеппелины» 








На фоне армейских воздухоплава- 
‘тельных частей, которые насчиты- 
вали 6 боевых «цеппелинов», флот 
выглядел довольно бледно. Штрас- 
сер постоянно возмущался тем 0б- 
стоятельством, что дирижабли 
предназначались для ведения раз- 
ведки и рекогносцировки на фрон- 
те. Он не стеснялся высказывать 
свое возмущение и высокому во- 
енному начальству, ратовавшему 
за отказ от использования «цеппс- 
Блинов» для нанесения ударов с 
воздуха по объектам противника, 
Штрассер доказывал: «Разведка — 
дело самолетов, маленьких, лег- 
ких, быстроходных. Они малоуяз- 
вимы от огня с земли. Стихия ди- 
рижаблей — полеты ночью, в пло- 
хую погоду и обязательно на 
большой высоте. Их задача — 
подкрасться незаметно и обру- 
шить на голову врага груз фугас- 
ных и зажигательных бомб». 

До конца 1914 года дирижаб- 
ли флота могли базироваться в 
Тондерне, Седдене и Нордхольце. 
Причем для крупнейшей базы 
дивизиона в Нордхольце Петер 
Штрассер лично спроектировал 
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разрушенный при вынужденной, 
посадке в Остенде 
(9 августа 1915 г.) 
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громадный эллинг, в котором мог- 
ли поместиться сразу 4 «пеппели- 
на». Ко всему прочему, это чудо 
техники поворачивалось вокруг 
своей оси, что позволяло осуще- 
ствлять вывод дирижаблей прямо 
против ветра. 

К 1915 году благодаря стара- 
ниям Петера Штрассера Дивизи- 
он воздушных кораблей попол- 
нился пятью новыми дирижабля- 
ми: [-4—1.-8. Штат военных и 
обслуживающего персонала уве- 
личился до 4 тысяч человек, Было. 
организовано 25 экипажей. Но 
мало того, Штрассер договарив: 
ется с Цеппелином о постройке 
еще 25 дирижаблей. 

Именно Петер Штрассер рато- 
вал за то, чтобы дирижабли были 
использованы в массированной 
бомбардировке английских горо- 
дов. Однако кайзер Вильгельм И 
состоял в кровном родстве с бри- 
танской королевской фамилией и 
некоторое время отказывался от 
этой идеи, понимая, что во время 
бомбежек будут страдать не толь- 
ко солдаты, но и мирные жители. 
Тем не менее иного способа до- 
браться до английских берегов 
просто не было. На море полной 
владычицей оставалась Англия, 
блокировавшая любые подступы 
к стратегическим объектам. По- 
этому в 1915 году кайзер все же 
отдал приказ о начале бомбарди- 
ровочных операций в тылу Анг- 
лии, но с оговоркой, что разреша- 
лось бомбить только доки, заво- 
ды, учебные базы в нижнем 
течении Темзы. Это был новый 
‘успех Штрассера. 
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19 января 1915 года считается 
днем рождения стратегической 
авиации. Впервые в практике бо- 
евых действий немецкие «цеппе- 
лины» атаковали военные объек- 
ты в глубоком тылу врага — на 
территории Британских островов, 
ранее считавшихся абсолютно не- 
доступными для нападения с моря 
или воздуха. Штрассер был на- 
столько уверен в том, что англи- 
чанс абсолютно не готовы к отра- 
жению атак «цеппелинов», что 
приказал провести рейд в дневное 
время. Ровно в 11 часов корабли 
Т-3, 1-4 иТ.-6 вышли из Нордхоль- 
це и взяли курс на север. К вели- 
чайшей досаде командира дивизи- 
она, 1.-6, на котором он летел, был 
вынужден вернуться с полпути 
из-за неисправности двигателя. 
Два других «цеппелина» продол- 
жили полет и в 15 часов 30 минут 
достигли своей цели — военных 
заводов в пригородах Ярмута. К 
этому времени небо вновь затяну- 
ли облака, и бомбардирам при- 
шлось сбрасывать смертоносный 
груз практически вслепую. В ре- 
зультате 12 пятидесятикилограм- 
мовых фугасных и 18 зажигатель- 
ных бомб упали прямо в центре 
города. 

С военной точки зрения, пер- 
вый рейд «цеппелинов» 1.-3 и 1.-4 
провалился. Военные заводы не 
пострадали, бомбы разрушили не- 
сколько небольших зданий на го- 
родской площади (по оценкам 
страховых компаний, сумма нане- 
сенного ущерба составила около 
100 тысяч фунтов стерлингов). 
Четыре человека были убиты, 








| Воздушный корабль «Граф. Цеппелин» над Сан-Франциско. 
(август. 1929. 





шестнадцать ранены. Однако Петер Штрассер был в во- 
сторге. Его теоретические разработки неограниченной 
воздушной войны получили блестящее подтверждение. 
Дирижабли могли поражать заранее выбранные цели в 
глубоком тылу врага без особого риска быть сбитыми, 

Сообщение об успешном налете на Англию в Герма- 
нии встретили с большим энтузиазмом. Немецкие газе- 
ты буквально захлебывались от восторга. Вот, например, 
выдержка из передовой статьи «Кельнише цайтунг» от 
21 января 1915 года: «...наши “цеппелины” вознесли ог- 
ненную десницу возмездия над Британией. Надменная 
Англия трепещет, с ужасом ожидая новых неотразимых 
ударов. Самое совершенное оружие, созданное гением 
немецких инженеров, — дирижабль — способно. пора- 
жать нашего врага в самое сердце!» 

Несмотря на то что налеты дирижаблей наносили про- 
тивнику весьма незначительный материальный урон, их | 
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психологическое воздействие на 
население Британских островов и 
английское военное командование 
было колоссальным. Это привело 
к тому, что англичанам пришлось 
срочно отозвать часть сил назад на 
острова. С фронта на территорию 
метрополии в спешном порядке 
перебрасывались зенитные ба 
реи, эскадрильи истребителей, 
прожекторные и звукоулавливаю- 
щие установки. Для разработки 
эффективных методов борьбы с 
ночными бомбардировками при 
Адмиралтействе Великобритании 
была создана специальная комис- 
сия во главе с Уинстоном Черчил- 
лем, первым лордом Адмиралтей- 
ства (морским министром). 
Наряду с усилением ПВО Бри- 
тании Черчилль приказал нано- 
сить бомбовые удары по воздухо- 
плавательным базам, расположен- 
ным на побережье Северного 
моря. За короткое время англий- 
ские морские летчики уничтожи- 
‚ли и повредили 5) неприятельских. 
«цеппелинов». Затем Черчилль 
приказал развернуть на северном 
побережье Франции, в Дюнкерке, 








Армейский 
дирижабль 17-81 
(Германия) уходит 
на боевое задание 





Гондола дирижабля 
1-59 (1917 г.) 


Остатки немецкого 
17-85, сбитого 
зенитной артиллерией 
союзников над Вар- 
даром (5 мая 1916 г.) 




















эскадрилью летающих лодок, глав- 
ной задачей которых стала охота 
за «цепислинами» в тот момент, 
когда они были наиболее уязви- 
мы, — во время набора высоты с 
полной бомбовой нагрузкой. 








РЕЙДЫ 
НА ЛОНДОН 

И ПАРИЖ 

скоторое время командо- 
Н вание германского флота 

не решалось на бомбарди- 
ровки городов, и в особенности та- 
кого большого и густонаселенно- 
го, как Лондон. Совершенно ина- 
че к этому относилось армейское 
командование. Уже 31 мая 1915 
года армейский дирижабль 1.7-38 
под командованием Эриха Лин- 
нарца ‘темной ночью атаковал бес- 
печный и уверенный в своей безо- 
пасности Лондон. Об этом поле- 
те Линнарц вспоминал: «На 
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никто не ждал, и поэтому Лондон 
сиял огнями, как рождественская 
елка. Ни один луч прожектора не 
поднялся нам навстречу, ни один 
выстрел не прозвучал до тех пор, 
пока мы не начали сбрасывать бом- 
бы». На северо-восточную часть 
столицы обрушилось 1360 кг бом- 
бового груза, 42 человека были 
убиты. Англичане запоздало под- 
няли в воздух самолеты, но дири- 
жабль словно исчез. 

Из первых налетов немецкие 
дирижабли возвращались невреди- 
мыми, однако с середины 1915 
года воздушные корабли стали не- 
сти потери от зенитного огня, За 
1915 год 37 дирижаблей соверши- 
ли 20 налетов на Лондон, при этом 
было сброшено 30 т бомб. 5 авгу- 
ста 1918 года был совершен после- 
дний налет на столицу Британии. 

В 1916 году Париж подвергся 
всего лишь одному налету, в ночь 
с 29 на 30 января. Атаку осуществи- 
ли два могучих «цеппелина» — 
1.7-77 и 17-79. Это нападение ста- 
ло полной неожиданностью для 
французов. Тревогу подняли все- 
го за несколько минут до падения 
первой бомбы. Второй налет не 
заставил себя ждать, и результа- 
ты были более серьезными. На 
Париж упало 2500 кг бомб, 23 че- 
ловека были убиты и 31 ранен, 
повреждено множество строений. 








Дирижабль 1-70. 


Интересны воспоминания одного из участников это- 
го налета: 

«Ничего не видно... Что такое? Неужели отказали бом- 
бодержатели? Или бомбы упали, не разорвавшись? Се- 
кунды кажутся вечностью... Неужели все путешествие 
напрасно?.. Вдруг небо становится океаном света... 

И тут же лучи бесчисленных прожекторов прорезают 
облака, кажется, будто весь Париж был разбужен этой 
борьбой в необъятном пространстве. Со всех сторон сви- 
стит шрапнель, слышится грохот разрывов. Минуту спу- 
стя после падения первой бомбы один из прожекторов 
открывает местонахождение нашего дирижабля; люди 
закрывают глаза, ослепленные ярким светом; в гондоле 
настолько светло, что на карте можно прочесть мельчай- 
шие надписи. Уже почти все прожекторы преследуют нас. 

“Направление на северо-восток, рули глубины — на 
подъем!” 

Дирижабль, подхваченный попутным ветром, несет- 
ся со всей скоростью, все еще преследуемый снопами 
света и рвущейся вокруг шрапнелью... 





Рейды на Лондон и Париж 
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1-44 на базе 
в Альхорне 
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“Бум”!.. На этот раз очень 
близко... Снова “бум”... Если сей- 
час же не уйдем в облака — мы 
погибли! 

Вот мы во мгле... Рулевой ос- 
тавляет руль глубины и берется 
за руль направления; больше под- 
ниматься не следует, за это мож- 
но поплатиться неожиданным 
спуском. 

Впрочем, теперь не имсет зна- 
чения, лететь ли на 200 метров 
выше или ниже — все равно не- 
приятельские снаряды не достиг- 
нут этой высоты. 

Длинная огненная полоса сви- 
стя прорезает облака, кажется, 
вот-вот коснется нас. К счастью, 
скрывающее нас облако сопро- 
вождает нас и дальше. Второй и 
третий выстрелы следуют один за 
другим. Перехватывает дыхание 
от страха при мысли увидеть ди- 
рижабль, объятый пламенем. 
Трудно сказать, сколько времени 
мы так путешествуем, освещае- 
мые прожекторами, которые на- 
ходят нас даже в облаках. Посте- 
пенно сияние прожекторов удаля- 
ется, и мы снова в царстве мрака. 
“Руль глубины — на спуск!” Ди- 


ГИГАНТ ДЛЯ ВМФ. 


Первым «цеппелином», по- 
строенным специально для 
достижения берегов Бри- 
тании в случае войны (с. 
бомбовой нагрузкой), и са- 
мым большим воздушным 
судном, созданным нака- 
нуне Первой мировой вой- 
ны, былЕ2-18, получивший 
в ВМФ Германии обозна- 
чение (-2. Он имел длину 
158 ми объем 27 000 мэ. В 
качестве силовой установ- 
ки использовались четыре 
двигателя «Майбах» мощ- 
ностью по 165 л, с. [-2 дол- 
жен был стать первым из 
десяти больших дирижаб- 
лей, заказанных ВМФ Гер- 
мании для двух специаль- 
ных морских авиационных 
подразделений, Однако 17 
октября он сгорел в воз- 
‘духе. 



















ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 











рижабль спускается, и справа мы 
оставляем Париж, который легко 
узнать по лучам света и темно- 
коричневой окраске облаков. 
Лейтенант ставит на карте точ- 
ку... Ветер опять переменился на 
юго-восточный и значительно уси- 
лился. Наклонившись над картой, 
офицеры проверяют направление. 
“Еще 40 градусов на правый 
борт”. Вдруг откидная дверь в 
потолке гондолы открывается, и 
оттуда появляются две ноги в гет- 
рах. Это инженер, который осмат- 
ривал корабль после обстрела. Он 
объявляет, что запасной бак бен- 
зина прострелен и уже сухой, не- 
сколько осколков попали в один 
из баллонов. Посовещавшись, 
решили остановить один двиг 
тель, чтобы сэкономить бензин. 














“Как работают двигатели?” — 
“Без проблем”. — “Тщательно 
осмотреть баллоны!” — “Я опу- 


щусь как можно ниже, чтобы 
уменьшить утечку газа”. 

Но вот снова мы освещены лу- 
чами сбоку и спереди, это нас на- 
щупывают подвижные батареи. С 
восточной стороны небо ясно, и 
прожекторы там усиленно ищут 


Немецкий дирижабль 1-49, 
ставший трофеем французской 
армии после вынужденной посадки 
близ Бурбон-ле-Бена (20 октября 
1917 г) 
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нас. Они расположены в населен- 
ных пунктах и по берегам рек. 
Французы разместили их там, ду- 
мая, что по ночам линии рек яв- 
ляются для нас лучшими ориен- 
тирами. 

Бесчисленное множество не- 
приятельских аэропланов, будто 
звезды, стараются окружить нас. 
Они то исчезают, то кажутся ма- 
ленькими красными точками. 

Дирижабль продолжает не- 
стись по ветру в северном направ- 
лении, Повреждение баллонов 
незначительное. Вахтенный офи- 
цер становится у руля глубины, 
так как ориентироваться невоз- 
можно, а пилот согревает себя, 
выпивая все содержимое термоса. 
Командир отдает приказание спу- 
ститься, чтобы узнать, где мы на- 
ходимся. 

Плотная мгла окутывает нас, в 
разрывах облаков мы различаем 


Морской 
дирижабль 1-31 





цепь маленьких красных огонь- 
ков. Это Ла-Манш — его сразу уз- 
наешь по сверканию воды, а крас- 
ные огоньки — это огни судов. 

Но мы слишком низко спусти- 
лись, так как внезапно появляют- 
ся световые полосы прожекторов 
и находят нас. 








“Руль глубины — на 
подъем! Направление 90 гра- 
дусов”. Корабль делает ска- 
чок в облака и опять спуска- 
ется четверть часа спустя. 

Успокоившись, мы согреваем- 
ся кофе и закусываем. Командир 
предлагает вахтенному офицеру 
отдохнуть, и тот, несмотря на рев 
мотора, тряску и холод, засыпает 
прямо на полу гондолы. Коман- 
дир, чтобы быть начеку, становит- 
ся у руля направления, а пилот 
смотрит вниз, перегнувшись че- 
рез борт. 

Мы должны находиться вбли- 
зи берегов Голландии. 

Командир приказывает спус- 
титься и следить глазами за стрел- 
кой высотомера: 800, 600, потом 
400 метров. 

Ориентироваться все еше невоз- 
можно: мы летим над какими-то, 
поселками, а быть может, и над 









Гондола дирижабля 
1.7-129. 
У дирижабля имеется 
одна или несколько гон- 
дол, прилегающих. сни- 
зу вплотную к его по- 
верхности или подве- 
шенных под корпусом на 
тросах. Первоначально 
основой конструкции 
гондолы дирижаблей 
являлся легкий деревяи- 
ный или металлический 
каркас, который покры- 
вала матерчатая об- 
тяжка, Со временем 
эту конструкцию зам 
нили кабины, собранные 
из алюминиевых профи- 
лей со стенками из гоф- 
рированных или гладких 
листов (монококовая 
конструкция). Гондолы 
изготавливаются так- 
оке из стеклопластика 














ШВАРТОВКА 


Первым дирижаблем, при- 
швартовавшимся К при- 
чальной мачте, быланглий- 
ский дирижабль «Бетта 1», 
совершивший этот полет 
З июня 1910 года, Это был 
также первый британский 
‘дирижабль с беспроволоч- 
ным телографом на борту. 





Экипировка членов 
экипажей 
«цеппелинов» 
(интересная деталь — 
‚муфты 
для согревания рук) 
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160 тж 





Британский истребитель вбивает 
германский чцеппелии» 1-11 
(ночь на 8 сентября №916 г) 


высоким берегом, опять берем то же направление, работая | 





двумя моторами. Снова появляется инженер и предупреж 
даст нас, что надо остановить двигатель “В”: один из вен- 
тиляторов сломался и на починку потребуется полчаса, 

Командир берется за ручку телеграфа и передас 
“Двигатель «Н» — на полную мощность” Затем он ос- 
ведомляется о количестве имеющегося у нас топлива. 

“Около 1200 литров, господин командир”. 

“Это немного, но должно хватить, хорошо, что мы 
экономили бензин”. Снова открывается окошечко, и лей- 
тенант указывает нам, где находится “цепиелин”, 

Мы летим высоко над морем, а напротив — бельгийское 
побережье. Командир и лейтенант ставят на карте точку. 

Облака постепенно сгущаются, и только временами 
на востоке можно различить берег и маяк. 














| долы. Та-1 











С верхней платформы раздает- 
ся сигнал телефона: “Два аэро- 
тана с левого борта!” *От- 
крыть огонь!” — кричит в трубку 
командир. 

Офицер-радиотелеграфист 
мгновенно скидывает с себя шубу 
и бросается к лесенке, ведущей к 
пулемету, который установлен 
наверху. Вахтенный быстро гото- 
вит пулемет в передней части гон- 
та... 

С поразительной быстротой две 
яркие точки приближаются впере- 
ди дирижабля с левого борта. 

Мы тут же атакуем передний 
самолет. 

Огненный шар летит на нас, 
рассыпается на множество ма- 
леньких потрескивающих иско- 
рок, которые проносятся мимо и 
исчезают позади, увлекаемые по- 
током воздуха. 

«Недолет! Заело, черт возьми!” 

Лейтенант срывает с себя пер- 
чатки, ветер сметает их с площад- 
ки, но он не обращает на это вни- 
мания, и вскоре пулемет снова 
работает. Вторая светящаяся точ- 
ка приближается сбоку, слышит- 
ся уже шум мотора, но сдва ус- 
пел этот самолет выпустить свои 
ракеты, как вдруг он стремитель- 
но падаст на землю. 

“Сбит!” — доносится в свисте 
ветра крик лейтенанта и пулемет- 
чика. Однако первый аэроплан 
поворачивает и нападает сзади с 
правого борта. Та-та-та. 

Внезапно он делает поворот 
перед дирижаблем, неизвестно — 
поврежден он или уклонился от 


























| близкой встречи. 








Дирижабли 











Снова он выпускает яркую ра- 


ксту — опять недолет, 

В это время наш пилот стреми- 
тельно поднимает дирижабль, по- 
пытка следовать за ним была бы 
гибелью для врага. 

Опять светлая полоса направ- 
ляется перпендикулярно нашему 
аэростату — это, очевидно, раке- 
ты с аэроплана. 

“Мотор «В» исправен! — до- 
носится по телефону из задней 
гондолы. — Мотор «В» — пол- 
ный ход!” 

Радиотелеграфист возвращает- 
ся в свое отделение и посылает в 
штаб следующую радиограмму: 
“Успешно бомбардировали Па- 
риж. На обратном пути сбит не- 
приятельский самолет”. 

Какое-то время спустя выясня- 
ется, что мы летим в окрестностях 
Экс-ля-Шапель. Из Кёльна мы по- 
лучаем по радио следующее ука- 
зание: “Падение барометра. Ветер 
северо-восточный”. Если все бу- 
дет хорошо, то мы вернемся через 








Остатки немецкого 
дирижабля 1-34, 
сбитого над Англией 
28 ноября 1916 года 


ЖЕРТВЫ 
ДИРИЖАБЛЕЙ 


Первый случай гибели пяти 
человек при аварии дири- 
жабля произошел 13 июля 
1910 года, когда герман- 
ский мягкий дирижабль 
типа «Эрболон» взорвался 
и упал с высоты 280 ма 
районе г. Опладен (Герма- 
ния). Экипаж из пяти чело- 
век, включая одного из 
‘первых немецких воздухо- 
плавателей Оскара Эрбс- 
лона, погиб, 


Один из высотных 
«цеппелинов» 











добрых полчаса. Вдруг раздается 
сигнал: “На верхнюю платформу, 
перед нами — самолет!” 

Проклятье! 

Офицер опять мчится наверх, 
где наводчик как раз налаживаст 
пулемет: “У нас только две лен- 
ты патронов, лейтенант”. 

Постепенно светящаяся точка 
приближается и кажется необык- 
новенно маленькой; два пулеме- 
та ждут, подстерегают момент, 
когда во мгле обрисуются конту- 
ры самолета. Но что это? Неболь- 
шой шар несется прямо на нас и, 
свернув, проносится мимо. У вин- 
та его захватывает воздушный 
вихрь и уносит от нас. 


Рейды на Лондон и Париж 
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Лейтенант разражается хохо- 
том, опасаться больше нечего. Не 
узнали электрического света 
шара-пилота! 

Командир протягивает ему ли- 
сток — это перехваченная депе- 
ша с Эйфелевой башни: “Этой 
ночью «цеппелин» пытался бом- 
бардировать окрестности Пари- 
жа, артиллерия и самолеты заста- 
вили его удалиться в западном на- 
правлении. Он, вероятно, упал в 
море. Бомбы попали в сад, убиты 
женщина и ребенок. Материаль- 
ные убытки незначительны”. 

Рассветает, и восток окрашива- 
ется постепенно в розовые и фио- 
летовые цвета, затем над багряны- 
ми облаками показывается солн- 
це. Но нам некогда любоваться 
этой картиной — мы находимся 
поблизости от нашей базы, и наш 
командир отдает приказание спу- 
ститься. Пилот перекладывает 
рули на спуск. Дирижабль накло- 
няется, корма поднимается квер- 
ху настолько, что в гондоле люди 
должны цепляться за что-нибудь, 
чтобы не упасть. 

(Сначала мгла окутывает нас, 
потом исчезает весь дирижабль, 
и вскоре мы в полной темноте. 
Высотомер показывает: 1800, 
1400, 1000 и 600 метров. Коман- 
дир передает по телеграфу в ма- 
шинное отделение: «Уменьшить 
ход наполовину”. 500, 400, 350 
метров — дирижабль замедляет 
ход, спускается очень медленно. 
300, 280 метров, сначала просту- 
пает неясный свет, потом стано- 
вится все светлее. 250 метров, 








Рейнхард Карл фон 
Шеер (1863—1928 гг.) 


ЗАДАЧИ 
ДИРИЖАБЛЕЙ ВМФ 


Главные задачи морских 
‘дирижаблей в общем были. 
сходны с задачами дири- 
жаблей сухопутной армии, 
но, естественно, здесь и! 
рали роль еще м большие, 
расстояния, В рамках веде- 
ния морской войны наряду, 
с бомбардировочными на- 
‘летами немаловажное эн. 
чение имели дальняя ра: 
ведка и охрана прибрежных 
‘районов. Сравнивая работу 
‘самолетов и дирижаблей во 
время войны, главнокоман- 
‘дующий немецкого флота 
‘адмирал Шеер писал; «Для 
большего радиуса развед- 
ки они (дирижабли) сохр: 
нили свое значение и пре- 
имущество перед самоле- 
тами, потому что они могут 
гораздо дольше держаться 
в воздухе и не зависят от 
вспомогательных судов». 

‘Уместно привести и менее 
одобрительный по этому 
поводу отзыв адмирала фон 
Тирпица. В его воспомина- 
ниях имеется такое место: 
«Я как морской офицер, ко-. 
`торый знаком с силой и ко- 
варством ветра еще по па- 
русному флоту, никогда не 
ожидал очень многого от 
‘дирижаблей, и война дока- 
`зала, что я был прав». Одна- 
ко тот же Тирпиц говорил и 
совсем другое: „Я лично 
убежден в том, что аэропла- 
ны необыкновенно пригод- 
ны для морской боевой 
службы, но “цеппелины” 











превосходят их в этом слу- 
легкий туман. 200 метров, ясно | 48” 
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видно землю, мы летим над де- 
ревней, через которую проходит 
линия железной дороги. “Следо- 
вать по линии железной дороги”. 

Все, перегнувшись через борт, 
смотрят в бинокли. Через десять 
минут мы оказываемся невдале- 
ке от крупного города, Сейчас мы 
летим как раз над ним, дети гурь- 
бой выходят из школы, махая 
платками и шапками. Дальше мы 
видим даже раскрытые зонтики и 
в самом деле, оглядывая оболоч- 
ку, замечаем, что дождевая вода 
стекает со всего корпуса дири- 
жабля. 

Показался эллинг. Несколько 
минут спустя командир дает сиг- 
нал причаливать... 

Мы благополучно вернулись». 

Парижане быстро поняли всю 
опасность и нежелательность 
новых налетов немецких «цеппе- 
линов», поэтому была организо- 
вана мощная система противо- 
воздушной обороны, и немцы не 
решились повторить варварский 
налет на столицу. Лишь 11 янва- 
ря 1917 года была предпринята 
безрезультатная, впрочем, попыт- 
ка одного «цепиелина» проник- 
нуть в район французской столицы. 

Групповые налеты германских 
дирижаблей на другие объекты 
были постоянным явлением на 
протяжении всего 1915 года. В 
1916-м их активность возросла 
еще больше: группами «цеппели- 
нов» было совершено 22 атаки; 
германские дирижабли сбросили 
125 т бомб, почти в 3,5 раза боль- 
ше по сравнению с предыдущим 
годом. 








Дирижабли 








ПОПЫТКИ 
НАЛЕТА 
НА ПЕТРОГРАД 


налогичные бомбардиров- 

ки готовились немцами и 

для русской столицы Пет- 
‘рограда. Германское командование 
надеялось повторить тот эффект де- 
морализации населения и войск, ка- 
кой уже не раз достигался на Запад- 
ном фронте против Франции и Ан- 
глии. Подготовка к такому налету 
началась в 1916 году. Вся операция 
обещала пройти без особых ослож- 
нений в связи с малым количеством 
современных самолетов в то вре- 
мя в России. Первым в рейс отпра- 
вился дирижабль 1.7-98. Однако 
уже на подлете к столице дири- 
жабль встретил мощнейший цик- 
лон и стал покрываться ледяной 
коркой, поэтому ему пришлось 
вернуться на базу в Ковно. 

Очередную попытку отбом- 
биться по русской столице пред- 
принял дирижабль 1-38. Он бла- 
гополучно достиг финского бере- 
га и здесь был настигнут штормом. 
Быстрое обледенение вынудило 
экипаж совершить аварийную по- 
садку‘в-лесу. 

Последнюю попытку осуще- 
ствил дирижабль 1.7-120. В мар- 
те 1917 года он вылетел из Ковно 
с 7 т смертоносного груза, но из- 
за той же плохой погоды был вы- 
нужден вернуться на базу ни с 
чем. Так за всю историю Первой 
мировой войны Петроград ни разу 
не испытал на себе бомбардиро- 
вок неприятеля. 





[-38 на пути 
к Петрограду 


_«ЦЕППЕЛИН»- 

' АВИАНОСЕЦ 
‚В конце 1917 года немцы 
'начели ревлизацию проек-. 
‘тов, нных защитить. 
«цеппелины» от британ- 
‚ских истребителей, Несу- 
щие возможности больших. 





$ и «цеппелина» 
‚1-35 был установлен спе- 
‘циальный крюк, на кото- 











ИТОГИ ВОЙНЫ 


В ходе Первой мировой вой- 


ны дирижабли Германии 
воевали в составе ВМФ и 
сухопутных частей. 

Морские дирижабли были све- 
дены в Дивизион воздушных кораб- 
лей. Всего в составе дивизиона за 
все время войны насчитывалось 78 
дирижаблей, из них 63 «цеппели- 
на» и9 типа «Шютте—Ланц». По- 
теряно 53 аппарата, из них 26 — 
от огневого воздействия противни- 
каи 13 — по метеусловиям, осталь- 


ные списаны по техническим при- 
чинам. Потери в экипажах воздуш- 


Итоги войны 
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(в том числе 16 208 кг на Лондон). 
Из 50 бывших на вооружении ар- 
мии дирижаблей 25 погибло, из 
них 17 — от огня противника, 

Вскоре после перемирия в но- 
ябре 1919 года компания «Люфт- 
шиффбау» возобновила воздуш- 
ные пассажирские перевозки. Из 
деталей боевых дирижаблей был 
Я И АОИ | создан «цеппелин» «Бодензсс», и 
Чнолийский плакат времен, Первой мировой войны 

начались регулярные полеты по 
маршруту Берлин— Стокгольм. 
Согласно мирному договору Гер- 
мании было запрещено строить 
дирижабли. Поэтому в 1921 году 
маршрут был закрыт. Однако за 
этот короткий период было совер- 
шено 103 полета и перевезено 
4050 пассажиров. 

В 1935 году было образовано 
общество «Дойче Цеппелин» для 
организации пассажирских воз- 
душных перевозок по всему миру. 


ДИРИЖАБЛИ 
ВЕЛИКОБРИТАНИИ 


нглия длительное время 
уделяла слишком мало 
внимания дирижаблям и 


поэтому безнадежно отстала в 
ных кораблей составили 536 человек, из них 389 убиты (в | этой сфере от Германии. Успехи 
том числе 40 офицеров) и 147 человек (18 офицеров) взяты | Цеппелина и громогласная пропа- 
в плен или интернированы. Выполнен 1181 вылет на раз- | ганда новейшего оружия вызвали 
ведку, и совершено 100 рейдов на бомбардировку. ‘уанглийского населения и прави- 

Сухопутные «цеппелины» Германии выполнили 317 | тельства определенную обеспоко- 
полетов, из них 85 вылетов с целью разведок, осталь- | енность отставанием в области 
ные — бомбардировочные. В ходе боевых вылетов на бом- | дирижаблестроения. 
бардировку промышленных центров и военных объектов В английских вооруженных 
противника армейские воздушные корабли за время войны | силах уже давно использовались 
сбросили 164 203 кг бомб; из них в России — 80 322 кг, | привязные аэростаты для коррек- 
в Бельгии и Франции — 44 686 кг, в Англии — 36 589 кг | тировки артиллерийского огня, но 
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и только. Производетвом этих 
аэростатов занимался завод «Бэл- 
лон фэктори» в Фарнборо. На 
этой основе и начали изучение и 
строительство дирижаблей. Но 
время было упущено, опыта по 
созданию жестких дирижаблей не 
было, и Англия, прикладывая нс- 
имоверные усилия, все же не 
смогла создать что-либо столь же 
огромное и величественное, каки- 
ми были и навсегда останутся в 
истории авиации и воздухоплава- 
ния корабли графа Цеппелина. 


«Нулли секундус» 
(«Никогда второй») 


В 1904 году Д. Темплером, ди- 
ректором завода «Бэллон фэкто- 
ри», были построены эксперимен- 
тальные оболочки дирижаблей, 
(объем — около 1540 м*). Замес- 
титель Темплера полковник Джон 
Клаппер использовал одну из них 
для изготовления первого британ- 
ского военного дирижабля, полу- 
чившего многообещающее назва- 
ние «Нулли сскундус». 

Клаппер сам занимался изго- 
товлением оболочки, а инженер 
завода С. Ф. Коди создал гондолу 
и установил на ней мотор «Анту- 
анетг» мощностью 50 л. с. с при- 
водом на два воздушных винта. 
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Британский военный 
дирижабль «Нулли 
секундус» 

с полковником 
Клаппером 
и капитаном Кингом 
на борту. Фото 
из архива Музея 
науки, Лондон 


Франческо Гуарди. 
«Взлет аэростата 
в Венедиге» (1783 г.) 








Дириж 





«Нулли секундус» проектиро- 
вался как полужесткий дири- 
жабль. Англичане поскупились, 
затратив на него совсем немного 
средств, что-то около 2 тысяч 
фунтов. Возможно, поэтому он 
потерпел аварию в первом же сво- 
ем полете, состоявшемся 10 сен- 
тября 1907 года. В этом первом 
неудачном полете скорость дири- 
жабля была крайне недостаточ- 
ной, чтобы противостоять ветру. 
Поэтому экипаж попытался со- 
вершить экстренную посадку, но 





абли Великобри 
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то ли по ошибке пилотирования, то ли из-за техничес- 
ких неполадок дирижабль столь быстро опускался, что 
чрезвычайно сильно ударился о землю, в результате чего 
была повреждена гондола. Экипаж почти не пострадал. 

Дирижабль отремонтировали и совершили несколь- 
ко удачных полетов в тихую погоду. На военных манев- 
рах летом 1907 года «Нулли секундус» тоже довольно 
‘успешно выполнил свои задачи. Но уже 7 октября во 
время полета из Фарнборо в Лондон вновь из-за сильно- 
го ветра дирижабль совершил вынужденную посадку на 
территории городского велотрека. В течение трех дней 
сильный ветер препятствовал вылету, а 10 октября на- 
‘летевший шквал вообще почти полностью уничтожил ди- 
рижабль. Так «Нулли секундус» никогда не стал вторым, 
хотя никогда не были первым. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





«Мягкие карлики» 


После несколько неудачного 
опыта строительства «Нулли се- 
кундус» англичане решили по- 
строить серию новых дирижаб- 
лей, таких же небольших, по- 
лучивших у воздухоплавателей 
шутливое прозвище — «мягкие 
карлики». 

В 1909 году в Фарнборо был по- 
строен первый такой дирижабль 
«Бэби» («Малыш») объемом 620 м*, 
который впоследствии увеличили 
до 930 м*, а дирижабль переиме- 
новали в «Бета». 

Затем в Фарнборо построили 
дирижабли «Гамма», «Дельта» и 
«Эта». Самым большим из них 
стал «Дельта» (объем — 5000 мз, 
два мотора фирмы «Уайт энд Поп- 
пе» мощностью по 110 л. с., ско- 
рость — 70 км/ч), летные испы 
ния которого начались в октябре 
1912 года. 

В 1912 году были проведены 
войсковые маневры, в которых 
принимали участие как дири- 
жабли, так и самолеты. В ре- 
зультате командование высоко 
оценило боевые качества даже 
столь маленьких дирижаблей, 
которые все же были значитель- 
но безопаснее самолетов и мог- 
ли нести даже радиостанцию, 
что обеспечивало оперативную 
передачу разведданных. Само- 
летам же выделялась роль не 
столько разведчиков и патрулей, 
сколько они должны были пу- 
гать противника, заставляя сво- 
им появлением прятаться в ук- 
рытия. 














Англия со всех сторон окру- 
жена водным пространством, по- 
этому было решено, что основ- 
ная работа дирижаблям предсто- 
ит именно на море. К концу 1913 


года вся деятельность по пост- 
ройке и эксплуатации дирижаб- 
лей сосредоточилась на флоте, в 
распоряжение которого поступи- 
ли армейские дирижабли «Бе- 
та», «Гамма», «Дельта» и «Эта». 
В начале 1914 года британская 
морская авиация имела 7 дири- 
жаблей самых разнообразных 
конструкций. Среди них нахо- 
дился и нежесткий «парсеваль». 
В Италии был заказан полужест- 
кий «Форланини». Для увеличе- 
ния парка дирижаблей был по- 
строен новый завод (Королев- 
ский воздухоплавательный завод) 
в Кардингтоне. 

С первого же дня войны анг- 
лийские дирижабли вышли на 
патрулирование морских просто- 
ров. 

В январе 1915 года были раз- 
работаны и построены дирижаб- 
ли типа «блимп». Первый состо- 
ял из оболочки дирижабля «Эта», 
под которой был подвешен обыч- 
ный фюзеляж разведывательно- 
го самолета ВЕ2 без хвостового 
оперения, но с шасси, мотором 
«Рено» мощностью 60 л. с., тяну- 
щим винтом и кабиной, в которой 
размещались 2 человека. Всего 
было изготовлено 49 таких ма- 
леньких «блимпов». 36 передали 





школ цеппЕлинА | Флоту, где они получили официаль- 
 ОКАЗАЛАСЬ ное обозначение $$ (Зеа соц — 


НЕДОСТИЖИМА : = 
ыы морской разведывательный; иног- 
о тее. | да 5$ расшифровывают как 5и6- 


полка Королевских инже- | тлагте соц — противолодочный 
нерных войск в Фарнборо и 
была передана Королев- | Разведывательный). Название се- 


скому летному корпусу, ав ' рии «блимп» было взято у англий- 

конце 1913-го подразделе- 

ние входило уже в состав | СКОГО юмористического персона- 

флота и называлось Коро- 

левская морская воздуш- жа полковника Блимпа, символа 

ная служба. твердокаменного упрямства. 

Британские моряки хотели й Е ь 

О овеь ДИрИЖалИ Серийные дирижабли 5$ созда: 

О ре а вались уже из новых материалов, 

ервый дирижабль «Мэй- з 

фай, заказанный флотом, имели объем 1840 м’ и более 

‘былжесткоготипай!. (п99— | мощные моторы — 80 л. с. Боль- 


жесткий). Он был изготов- 
плен согласно требованиям | ШИНСТВО из них оснащались фю- 


водах | зеляжами самолета ВЕ2, но на нс- 
о о маны ВЕ: 
Лтд». По объему (23000м°) | которых стояли фюзеляжи само- 
об ноокобольие | лета «Фарман» МЕ11 с 
В мае 1911 года дирижабль | небольшой гондолой. Четыре 
уже сделали в Бэрроу-ин- 6 р с- 
Фюрнесо, Англичане попы. | УЛУЧшенных «блимпа» были ос 
тались воспроизвести в | нащены специальными фюзеля- 
и И жами фирмы «Армстронг—Уит- 
ыы ри и ворт». «Блимпы» легко управля- 
а а лись, обладали прекрасной 
о маневренностью, без проблем 
этому дирижаблю, что он | возвращались в ангар или укры- 
о вались брезентом, к тому же лег- 
бран, ко транспортировались наземным 


транспортом. Вообще, «блимпы», 


АИ режденный дирижабль 
«Мэйфлай» 
(24 сентября 1911 г.) 
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тан новый патрульный дирижабль 
З5Р (Рай!) с более мощным мо- 
тором «Грин» в 100 л. с., а по- 
зднее и с «Берлет» той же мощ- 
ности. Тем не менее их скорость 
была меньше, чему 557, всего 62 
и 66 км/ч. Еще более совершен- 
ными дирижаблями стали 55Т 
(Тулп), на которых в задней час- 
ти гондолы были установлены два 
мотора «Хаук». Объем оболочки 
был увеличен до 2830 м*, макси- 
мальная скорость возросла до 
93 км/ч. Эти воздухоплаватель- 

Последние минуты | НЫе аппараты могли висеть в небе 
несмотря на свои маленькие, пря- перед стартом до восьми часов, неся на себе 
мо-таки миниатюрные размеры, | подготовка к полету | трех-четырех наблюдателей, По 
имели отличные характеристики. | 2\Р4жабля серии 55| всем показателям они были вели- 














Они могли несколько часов нахо- колепным произведением науки и 
диться в воздухе, их легко было техники, 
транспортировать, они, бесспор- я ь Кроме дирижаблей серии $$ 
ондолой британских 9 
азались луч ь спо- м а ‘личане с да ачал 
но, оказались лучшими приспо: тео бИРиаКЯбУЯЙ англичане с 1916 года начали 
соблениями для корректировки ‘типа 9$ служил строить дирижабли-разведчики 










огня береговых орудий, да и в ка- | фФюзел 
честве разведывательного и пат- В 
рульного корабля были просто 
незаменимы, 

В 1916 году началось строитель- 
ство новой, усовершенствованной 
серии дирижаблей «блими» — $57 
(бса Зсош Иего). Эти дирижабли 
имели больший объем (1980 м*), 
чем 5$, но были оснащены мото- 
ром фирмы «Роллс-Ройс» «Хаук» 
мощностью 75 л. с. с толкающим 
винтом. Дирижабль был воору- 
жен пулеметами «льюис» и не- 
сколькими небольшими бомбами. 
Было построено семьдесят шесть 
$57, пользовавшихся огромной 
популярностью. 

Впоследствии путем усовер- 
шенствования $57. был разрабо- 


ис самолета | для выполнения задач патрулиро- 
(1916 г.) 
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вания береговой линии и конво- 
ирования судов. За основу этих 
дирижаблей была взята оболоч- 
ка от «Астра-Торрес». Так в июне 
1915 года возник тип С (Соаз- 
{а| — береговой), отличительной 
особенностью которого была 
трехарочная оболочка объемом 
4810 м*. Гондолу для этих дири- 
жаблей делали из двух состыко- 
ванных хвостами фюзеляжей са- 
молета «Авро 510», в такой кон- 
струкции вполне комфортно 
размещалось до пяти человек, 
Спереди был установлен мотор 
«Бреге» мощностью 110 л. с., а 
сзади — еще один мотор, но уже 
толкающий «Фиат», мощностью 
260 л. с. На серийных машинах 
было решено использовать оди- 
наковые моторы «Санбим» по 
150 л. с. Дирижабли типа С раз- 
вивали скорость 83,5 км/ч и 
были, несомненно, достижением 
для англичан. 

Всего в Англии было постро- 
ено около 30 таких воздухопла- 
вательных аппаратов и еще 12 ди- 
рижаблей усовершенствованного 
типа «С. Злаг» с несколько боль- 
шей оболочкой, объемом 5950 м*. 
Моторная установка была такой 
же, как и на опытном типе С. Эти 
дирижабли могли находиться в 
воздухе до 24 часов и поэтому, 
вне всяких сомнений, превосхо- 
дили все другие английские ди- 
рижабли. Береговые дирижабли 
несли службу в области Ланде 
Энд, в устье реки Хамбер, над за- 
ливом Ферт-оф-Форт, на север от 
Абердина и над побережьем у 
Норфолка. В самом конце войны 























'Мягкий дирижабль 553 «Серебряная королева» 
© 24 августа по 3 сентября 1916 года действовал 
в районе Мудроса (Греция) 


эти дирижабли оснастили экспериментальными торпе- 
дами, но те ни разу не использовались. 

Дальнейшие разработки инженеров позволили англи- 
чанам создавать дирижабли больших размеров типа №5 
(Мон са), также с трехарочной оболочкой, но объе- 
мом 10 200 м’ и двумя моторами «Фиат» мощностью по 
260 л. с. Они предназначались в основном для патрули- 


Истребитель ВЕ2с, подвешенный к оболочке дирижабля. 

Эксперимент заключался в подъеме самолета па большую 

высоту, откуда можно было, отстыковавшись, атаковать 
высотные германские дирижабли. Опытный полет 


закончился неудачей 


р 
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рования в Северном море. Гондо- 
ла этого дирижабля была длин- 
ной и просторной, с закрытой ка- 
биной, где размещались от шес- 
ти до девяти человек. Дирижабль 
мог нести 360 кг бомб. Вооруже- 
ние включало четыре пулемета 
«Льюис». Три пулемета находи- 
лись в гондоле и один — в верх- 
ней части оболочки. Построили 
только 12 воздушных кораблей 
этого типа, первый приступил к 
патрульной службе в январе 1917 
года. Они развивали скорость 
92,5 км/ч и могли находиться в 
воздухе уже не часами, а целыми 
днями. Так, №51 в июне 1917 года 
продержался в воздухе 49,5 часа, а 
дирижабль №511 в 1919 году уста- 
новил мировой рекорд — 101 час 


= 








Ко. 
жесткой 


первый британский дирижабль 


онетрукции (19 





полета на расстояние 6400 км. Такая продолжительность 
полета была достигнута увеличенной грузоподъемностью 
и тем, что экипаж работал в две смены. Несмотря на ре- 
корды, дирижабли этой схемы отличались и рядом недо- 
статков, в первую очередь малой живучестью (около 200 
часов) из-за длинных приводных валов воздушных вин- 
тов. Однако после того как винты стали устанавливаться 
непосредственно на вал двигателя, все пришло в норму, и 
полет теоретически мог продолжаться целую неделю. 


Жесткие дирижабли 


Попытки догнать Германию в производстве дирижаб- 
лей не ограничивались созданием мягких и полужестких 
моделей. В 1914 году британское правительство поручи- 
ло фирме «Виккерс» построить дирижабль жесткого 
типа. Этому честолюбивому проекту присвоили обозна- 
чение В.9. На программу по созданию жестких дирижаб- 
лей были выделены огромные средства и ресурсы в на- 
дежде, что удастся обойти Германию в строительстве «ги- 
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гантов». Но отсутствие опыта в 
этой отрасли затрудняло работу 
конструкторов. Был избран путь 
простого копирования достиже- 
ний немцев. Однако данный под- 
ход не принес больших результа- 
тов: как только англичане копиро- 
вали какую-либо техническую 
новинку, немцы успевали за это 
время значительно улучшить свои 
технологии, поэтому англичане 
вновь оказывались в хвосте. Так 
вышло ис В.9. 

Он строился очень долго, кон- 
структоры пытались добиться мак- 
симальных результатов. 17-гран- 
ный каркас имел неплохие аэроди- 
намические характеристики. Были 
установлены четыре мотора типа 
«Майбах» мощностью по 180 л. с., 
изготовленных в фирме «Уолс- 
лей», дочернем предприятии фир- 
мы «Виккерс». Четыре двигателя 
расположили в двух водонепрони- 
цаемых гондолах, подвешенных 
под килем, На этом дирижабле 
англичане применили интересную 
систему: воздушные винты могли 
поворачиваться горизонтально, 
чтобы увеличить подъемную силу. 

После длительных доводок и 
доработок К.9 смог выполнить 
большинство предъявленных тре- 
бований, но к тому времени уже 
‘успел морально устареть. Он был 
разобран летом 1918 года. 

Тем не менее работа над К.9 
дала коллективу фирмы «Вик- 
керс» необходимый опыт по про- 
ектированию и строительству 
жестких дирижаблей. 

В 1917 году начали строить 
новый жесткий дирижабль В.23 


«ФАРТУКИ» 
ИЗ АЭРОСТАТОВ. 


В Первой мировой войне 
англичане использовали 
‘аэростаты для заграждений 
от воздушных налетов на’ 
Лондон. Они применили 
своеобразный способ их 
‘установки: на трех аэро- 
статах монтировался «фар- 
тук» из длинных канатов, 
Предполагалось 20 таких 
«фартуков» поставить во- 
круг Ист-Энда (Лондон). В. 
середине 1918 года 10 
‘были поставлены, Они мог- 
ли подниматься до 3000 
«Фартуки» оказывали сил 
ное воздействие на гер- 
манских летчиков, которые 
не рисковали лететь ниже 
ихуровня, В 1918 годувдо- 
несении, сделанном ко- 
мандующему германскими 
‘воздушными силами и 
средствами ПВО, говорит-. 
ся: «”Фартуки" в огромной. 
степени увеличивают труд- 
ность атаки, Если бы они 
были усовершенствованы. 
еще больше, они бы сдела-. 
ли совершенно невозмож- 
ным налеты на Лондон». 

В тот же месяц один гер- 
манский пленный заявил, 
что наличие «фартуков» из 
аэростатов заграждения 
„было достаточным, чтобы 
заставить все самолеты 
лететь на наибольшей для’ 
них высоте», 
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(объем — 26 600 м), который 
значительно превосходил по 
своим характеристикам К.9. На 
дирижабле установили четыре 
двигателя «Игл» фирмы «Роллс- 
Ройс» мощностью 250 л. с.: один 
в передней гондоле, один в зад- 
ней гондоле и два в средней. Эти 
двигатели позволяли развивать 
скорость 84 км/ч при грузоподъем- 
ности 5,95 т. В октябре 1917 го- 
да В.23 был принят на флотскую 
службу. Этот дирижабль попыта- 
лись использовать как носитель 
истребителя «Кэмел» фирмы 
«Сопвич». В 1919 году служба 
дирижабля была закончена, и он 
был сдан на металлолом, 
Следующий жесткий дири- 
жабль К.24, в целом идентич- 
ный В.23, был построен фирмой 
«Бердмор» в октябре 1917 года. 
В январе 1918 года фирма «Вик- 
керс» построила К.26, основыва- 
ясь все на том же В.23. Несмотря 
на определенные успехи англичан 
всфере жесткого дирижаблестро- 
ения, их воздухоплавательные 
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аппараты все же серьезно уступа- 
ли немецким. Частым явлением 
были поломки и отказы различ- 
ных систем, что вынуждало прак- 
тически постоянно их ремонтиро- 
вать. Достаточно указать на тот 
факт, что все английские жесткие 
дирижабли были списаны с воен- 
ной службы сразу после оконча- 
ния войны. 

Серьезным недостатком дири- 
жаблей серии К.23 было малое 
время их нахождения в воздухе. 
Из-за небольшого количества топ- 
лива они могли находиться в воз- 
духе только 8 часов. 

В 1916 году Адмиралтейство 
разработало новые требования, 
которые стали основанием для 








Триумфальное 
возвращение В. 
хладнокровие 
и мужество, 
проявленные членами 
экипажа во время 
бури, позволили им 
спасти и свом жизни, 
и воздушный корабль 








Знаменитый К.34 
стал первым дири- 
жаблем, преодолев- 

шим в июле 1919 года 
Атлантический океан 
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создания дирижаблей так называ- 
емой серии К.23Х. Были заказа- 
ны четыре воздушных корабля 
этого типа: В.27 и В.28 — у фир- 
мы «Бердмор» и К.29 и К.30 —у 
«Армстронг Уитворт». В нача- 
ле 1917 года В.28 и В.30 были де- 
монтированы. 

Летом 1918 года дирижабли 
В.27 и К.29 вполне успешно 
прошли летные испытания и за- 
ступили на военную службу. Но 
уже в августе В.27 сгорел в анга- 
ре, незадолго до того, как его дол- 
жны были передать США. Зато 
К.29 судьба берегла, и он стал са- 
мым удачным дирижаблем Анг- 
лии. Он был чрезвычайно надс- 
жен, мог нести груз 8350 кг, К.29 
единственный из жестких бри- 
танских дирижаблей трижды 
атаковал вражеские подводные 
лодки. Одной из них удалось 
уйти, другая, уклоняясь от пре- 
следования, вошла в заминиро- 
ванный район и подорвалась, а 
третья, получив попадание 54,5- 
килограммовой бомбы, позднее 
‘была добита британскими кораб- 
лями. Дирижаблем В.29 был ус- 
тановлен рекорд в 849,6 летно- 
го часа. 

В сентябре 1916 года англича- 
нам очень повезло: над Лондоном 
был сбит немецкий дирижабль 








Дирижабли 








«Шютте—Ланц» $1.-11 объемом 
38 780 м°. Английские конст- 
‘рукторы досконально изучили ус- 
тройство этого гиганта, после 
чего разработали проект анало- 
гичного по конструкции «монст- 
ра». Адмиралтейство заказало 
фирме «Шорт Бразерс» два таких 
дирижабля, получивших обозна- 
чения К.31 и В.32. 

Англичане не просто скопи- 
ровали германский образец, но 
значительно усовершенствовали 
его, увеличив объем и установив 
5 моторов «Игл» мощностью по 
250 л. с. Несмотря на эти значи- 
тельные усовершенствования, 
злой рок преследовал британ- 
ских воздухоплавателей: В.31 
налетал всего 9 часов. Его двой- 
ник В.32 провел в воздухе толь- 
ко 260 часов. До 1921 года он 
использовался крайне редко, в 
основном для обучения англий- 
ских и американских воздухо- 
плавателей. 

Окончание войны снизило ин- 
тенсивность проектирования и 
производства воздушных кораб- 
лей, но патрулирование морских 
границ, которое осуществляли 
мягкие дирижабли, осталось их 
приоритетной задачей. Поэтому 
работы над ними продолжались, 
хотя и были существенно ограни- 
чены государственным бюдже- 
том. 

В 1919 году Великобритания 
имела на вооружении дирижабли 
В.26, В.29, В.31—В.34. Но толь- 
ко несколько из них эксплуатиро- 
вались для обучения или прове- 
дения экспериментов. 





Очередной скачок в развитии британского дирижаб- 
лестроения произошел, когда в руки англичан попал не- 
мецкий «цеппелин» Г.-48. Изучив его конструкцию, 
инженеры разработали дирижабль К.35 (грузоподъем- 
ность — 64,8 т, полезная нагрузка — около 30 т, объем — 
60 000 м*). Уже после войны, в 1919 году, на основе В.25 
построили пассажирский дирижабль В.36. В качестве 
двигательных установок в носовой части оболочки ря- 
дом друг с другом снизу размещались две двигательные 
гондолы, снятые с трофейного «цеппелина» [.-71. В каж- 
дой находился мотор «Майбах» мошностью 260 л. с. В 
следующих двух боковых и одной осевой гондолах за пас- 
сажирской кабиной были установлены британские дви- 
гатели «Санбим Коссак» мощностью по 350 л. с. В 1921 
году В.36 был сильно поврежден и больше не использо- 
вался. 

Дирижабль В.80 изготовила фирма «Виккерс». Он 
был, возможно, самым совершенным английским возду- 
хоплавательным судном. Но что самое важное — этот 
дирижабль создавался по инициативе фирмы на основе 
своего опыта и расчетов собственных конструкторов. 
Главным конструктором Б. Валлисом была разработана 
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новая веретенообразная форма 
оболочки дирижабля, воздушное 
сопротивление которой было су- 
щественно ниже, чем у обычных 
дирижаблей с цилиндрической 
средней частью. Даже гондолы 
имели великолепные аэродина- 
мические формы. Благодаря ста- 
раниям конструкторов дири- 
жабль получился великолепный, 
своей красотой он затмевал все 
предыдущие английские экзем- 
пляры. И это неудивительно, по- 
тому что его разработка продол- 
жалась очень долго. Несмотря на 
то что основная конструкция 
была готова в 1917 году, по тре- 
бованию военных она неоднократ- 
но переделывалась и улучшалась. 
На В.80 установили четыре дви- 
гателя «Майбах» мощностью по 
230 л. с. — два с приводом на 
один винт в задней части перед- 








Английский 


дирижабль 
ат 


ДИРИЖАБЛИ ПРОТИВ 
'СУБМАРИН 


Поиски наблюдение за под- 
водными лодками являлись 
трудной и утомительной за-. 
‘дачей. В ясную погодудири- 
а р 
раньше, чем она 
‘будет замечена наблюдате- 
‚лем с воздуха. Идущая под 
‘перископом со скоростью, 


незначительном волнении. 
‘моря засечь его практичес- 
ки невозможно. В прозрач- 
ных водах (например, Сре- 
‘диземного моря) удавалось 
обнаруживать, в 
лодки на глубине до 25 м, 

западных подходах Ла-Ман- 
и а 


Искусство обнаружения 
подводной лодки состоит и 
в том, чтобы самому дири- 
жаблю остаться незамечен- 
ным. Воздушные дозоры. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


ней гондолы и по одному в каж- 
дой из задних гондол. На дири- 
жабле установили три двустволь- 
ные пушки для борьбы с кораб- 
лями и подводными лодками и 
два пулемета для обороны от ис- 
требителей. 

Но уже весной 1919 года рабо- 
ты приостановили. Правитель- 
ство потребовало строить такие 
дирижабли, которые могли бы 
использоваться в мирных целях. 
В.80 не удовлетворял этим целям, 
он проектировался сугубо для 
боевых заданий. Тем не менее к 
апрелю 1920 года строительство, 
продолжилось, была установлена 
внешняя обшивка оболочки, и 
‘уже 19 июня дирижабль совершил 
первый полет. Во время испыта- 
тельного полета произошла ава- 
рия, дирижабль получил серьез- 
ные повреждения. Ремонт про- 
должался целый год. За это время 
конструкция дирижабля еще 
больше устарела и уже не вызы- 
вала восторга у военного коман- 
дования. Поэтому В.80 налетал 
только 73 часа. Удивительно, 
сколько сил было вложено в со- 
здание этого гиганта и насколько 
малый срок он исполнял свои обя- 
занности! Четыре года фирма 
«Виккерс» строила дирижабль, и 
только полных три дня он совер- 
шал свои полеты. За все эти ГОДЫ 
на его строительство было израс- 
ходовано свыше 270 тысяч фун- 
тов стерлингов. Можно сказать, 
что кроме дополнительного опы- 
та в строительстве и проектиро- 
вании фирма «Виккерс» ничего не 
получила от этого дирижабля. 
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Гиганты для 
пассажирских 
перевозок 


В 1924 году в Англии было 
организовано строительство двух 
гигантских дирижаблей, каждый 
объемом 143 000 м*. На этот про- 
ект выделили 1,5 миллиона фун- 
тов. Основной задачей прави- 
тельство ставило наибольшую 
безопасность и надежность этих 
дирижаблей, так как они предна- 
значались для гражданских, а не 
для военных целей. 

Заказ на строительство этих 
огромных воздухоплавательных 
кораблей был сделан одному из 
заводов фирмы «Виккерс» и Ко- 
ролевскому воздухоплавательно- 
му заводу в Кардингтоне. Этим 
новым дирижаблям присвоили 
обозначения К.100 и 8.101. 
Правительство взяло на себя 
большую часть расходов на их из- 
готовление. Кроме того, было 
предусмотрено строительство 
специальных аэродромов для ди- 
рижаблей по всей стране. Исполь- 
зование этих аппаратов казалось 
вполне перспективной идеей, так 
как в гражданских целях их гру- 
зоподъемность была наилучшей 
для перевозки пассажиров и гру- 
зов, а в случае войны их всегда 
можно было переделать в военные 
бомбардировщики. 

Строительство В.100 закончи- 
лось в ноябре 1929 года, и 16 де- 
кабря он впервые поднялся в небо. 
Дирижабль был сделан на основе 
лучших достижений цеппелинов- 



































Дирижабль К.100.8 полете 


ской школы. Каркас выполнен из 
дюраля. Однако в конструкциях 
К.100 и обычного «цеппелина» 
имелись некоторые отличия. 
Дирижабль К.100 предназна- 
чался в основном для пассажир- 
ских сообщений. Помещения для 
пассажиров, так же как и у близ- 
неца В.101, располагались внут- 
ри каркаса. Снаружи выступали 
только находящиеся под пасса- 
жирским помещением очень не- 
большая гондола управления и 
подвешенные к каркасу три мо- 
торные гондолы. Такая конструк- 
ция должна была, по мысли со- 
здателей, улучшить аэродинами- 
ку. Пассажирские помещения 
находились на трех этажах в пе- 
редней части корабля, на значи- 
тельном расстоянии от моторов. 
Нижний этаж, расположенный 
непосредственно над гондолой, 
предназначался для размеще- 
ния экипажа, два других — для 


СТРАННОЕ РЕШЕНИЕ 


Еще в 1919 году появился 
проект транспортного ди- 
‘рижабля для нужд Британ- 
‘ской империи, Конкретные 
формы он получил, когда 
инициативу взял в свои ру-_ 
ки опытный моряк С. Бер-. 
ней, В марте 1922 года 
была разработана прави- 
тельственная программ: 

которая после различно- 
го рода бюрократических. 
проволочек и изменений. 
‘получила одобрение в 1924. 
году. В соответствии © про- 
граммой, на которую выде- 
„лялось 1,5 миллиона фун- 
тов стерлингов (в действи- 
тельности истрачено в два’ 
‘раза больше), должны были 
‘быть построены два боль- 
ших дирижабля, каждый 
объемом 143 000 м, Как 
это ни выглядит странным, 
но требуемая максималь- 
ная безопасность перево- 
зок пассажиров и грузов. 





нием в качестве подъемно- 
го газа взрывоопасного во- 
‘дорода вместо гелия. 


Дирижабль К.101 
у причальной мачты 
(Кардинетон, 
сентябрь 1930 2.) 
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пассажиров. На среднем этаже 
находилась болышая столовая на 
56 мест, Для большего комфорта 
пассажиров были также две про- 
гулочные палубы. Дирижабль 
был рассчитан на 100 пассажи- 
ров, для которых имелось 32 ком- 
фортабельные каюты, В мотор- 
ных гондолах было установлено 
по два мотора «Кондор» фирмы 
«Роллс-Ройс» мощностью по 
660 л. с. каждый. Моторы распо- 
лагались в передней и задней ча- 
стях гондолы. Соответственно 
винты работали как тянущий и 
голкающий. 

Как показали пробные полеты, 
В.100 развивал максимальную 
скорость 132 км/ч. Именно этот 
дирижабль проделал рекордный 














Самым скоростным 
дирижаблем в мире 
был английский К.100, 
совершивший 
в 1930 году двойной 
`трансатлантический 
перелет 





Схема стыковки 
дирижабля К.101 
с мачтой 











двойной перелет через Атланти- 
ческий океан — из Кардингтона в 
Монреаль и обратно. Это про- 
изошло в августе 1930 года. На 
борту дирижабля находились 38 
человек экипажа и 44 пассажира. 
Необходимо отметить, что на под- 
ходе к Монреалю дирижабль бл: 
гополучно преодолел полосу силь- 
ных грозовых шквалов, так часто 
становившихся причиной ката- 
строф, причем в полете был про- 
изведен ремонт сорванной обтяж- 
ки руля высоты, Полет в Канаду 
длился 78 часов, а обратный полет 
благодаря сильному попутному 
ветру сократился до 58 часов. Эти 
великолепные достижения серьез- 
но укрепили авторитет дирижаб- 
лестроителей и положительно 
зались на воздухоплавании. Нача- 
лось строительство аэродромов и 
причальных вышек в Исмаилии 
(Египет), Карачи (Индия), Сент- 
Губерте (Канада), Гроутвилле и 
Дурбане (Южная Африка). 
(Строительство В.101 заверши- 
лось 12 октября 1929 года. 4 октяб- 
ря 1930 года планировалось начать, 
британские пассажирские между- 
народные перевозки. В.101 должен 
‘был совершить полет в Индию. Это. 
событие вызвало целый ажиотаж. 
В Кардингтоне собралось невидан- 
ное количество зрителей, ожидав- 

















Общий вид дирижабля К.100 и его поперечное сечение 
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ших отбытия дирижабля в Индию. 
На борту В.101 находилась коман- 
да в составе 42 человек и 12 пасс: 
жиров, среди них был и министр 
воздушного флота Томпсон, и дру- 
гие высшие чины министерства, 

В 18 часов 36 минут дирижабль 
отстыковался от причальной мач- 
ты и отправился в сверхдальний 
полет. Погодные условия оставля- 
ли желать лучшего. Шел сильный 
дождь, и дирижабль летел под са- 
мой нижней кромкой облаков на 
высоте 500 м. В 19 часов 35 минуг 
В.101 снизился до 300 м и продол- 
жал полет. В 2 часа ночи 5 октяб- 
ря дирижабль находился над се- 
верной частью Франции, в районе 
Бове. Дул сильный юго-восточ- 
ный, практически встречный, ве- 
тер со скоростью 60 км/ч, который. 





уменышал скорость дирижабля | 





почти до 30 км/ч. В 2 часа 5 минут произошел разрыв пе- 
реднего газового баллона, поэтому В.101 резко опустил 
нос и начал быстро снижаться. Усилиями команды уда- 
лось выправить полет, но вскоре В.101 вновь опустил нос 
и врезался в лесистый холм. Так как скорость полета была 
невелика, удар был слабым, Но от удара возникла искра в 
электрической проводке, и мгновенно воспламенился во- 
дород. Взрыв прогремел над холмом, и дирижабль разле- 
телся на кусочки. В этой катастрофе погибли 48 человек. 
Открытия Британской международной дирижабельной 
пассажирской линии сообщений не произошло. 
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'Порвый дирижабль братье < 
Е Мягкие 
`` ы = иполужесткие 
конструкции 


На вооружении Франции к на- 
чалу века состояло два дирижаб- 
ля — полужесткий «Лебоди» и 
мягкий «Астра». Оба прослужи- 
ли не слишком долго. «Лебоди» 
потерпел аварию уже в 1903 году, 
после чего был заменен на «Ле- 
боди-2». Однако и этот аппарат 
прослужил только до 1905 года. 

Несмотря на неудачное нача- 
ло, правительство всячески со- 
действовало появлению дири- 
жаблей на службе в армии, Пер- 
воначально предполагалось, что 
дирижабли будут выполнять 
функцию стратегической развед- 
ки и бомбардировки. Поэтому 
была выделена довольно значи- 
тельная субсидия для организа- 
ции в различных крепостях (Эпи- 
наль, Белфор, Верден, Туль и 
других) специальных воздухо- 
плавательных подразделений с 
На Марсовом поле | ангарами, мастерскими ит. д. На- 


ДИРИЖАБЛИ (12 ноября 1903 г.) 
ФРАНЦИИ 


ранция в начале ХХ века 
уделяла внимание дири- 
жаолям ничуть не меньше 


своей беспокойной соседки Гер- 
мании, значительно преуспевшей 
на этом поприще. Военное коман- 
дование с интересом относилось 
квопросам развития воздухопла- 
вания, опережавшего тогда само- 
летостроение по всем основным 
показателям. 
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чалось строительство дирижаб- 
лей на различных заводах и пред- 
приятиях. За образец были при- 
няты дирижабли «Патри», «Рес- 
публика», «Либерти» и «Па- 
риж». 

«Патри» объемом 3000 м?з, при- 
нятый армией в 1906 году, имел 
двигатель мощностью 70 л. с. и 
осуществлял вполне удачные пе- 
релеты. Так, осенью 1907 года он 
совершил знаменательный для 
тех времен перелет из Шале-Ме- 
дона в крепость Верден. 

Дирижабль «Республика» 
фирмы «Лебоди» отличался еще 
ббльшими размерами. Его объем 
был 3700 м. Двигатели в 75 л. с. 
позволяли развивать скорость 
50 км/ч. Этим летательным сред- 
ством гордилась вся Франция. 
Однако и его вскоре постигла ка- 
тастрофа. В 1909 году, находясь 
на большой высоте, дирижабль 
неожиданно начал быстро терять 
скорость и рухнул на землю. Ока- 
залось, что во время полета одна 
из лопастей винта отломилась и 
проделала значительное отвер- 
стие в оболочке, в результате 
чего и произошло крушение. 

Его наследником стал постро- 
енный в 1909 году «Либерти» 
объемом 7000 м‘, оснащенный 
двумя моторами «Панхард—Ле- 
вассор» по 80 л. с. Он развивал 
скорость 53 км/ч. При длине 85 м 
он вто время был самым большим 
в мире дирижаблем полужестко- 
го типа. 

Фирма «Астра» строила дири- 
жабли мягкого типа с длинными 
гондолами. Одним из них был ди- 








Дирижабль 
«Лебоди-2» рядом 
с эллингом 





Хвостовое оперение 
дирижабля 
«Виль де Пари» 


` Дирижабль 
«Виль де Пари» 
заходит в эллинг 
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‘рижабль «Париж», испытанный в 
1906 году, Этот корабль строил- 
ся по заказу французского милли- 
онера Дейча де ля Мерта, кото- 
рый позднее передал его армии. 
«Вильде Пари» (объем — 3500 м*, 
длина оболочки — 60,4 м, макси- 
мальный диаметр 10,5 м, обо- 
лочка была полностью лишена 
жестких элементов, мотор — 
70 л. с., скорость — 43 км/ч) от- 
личался оригинальным хвосто- 
вым оперением, изготовленным 
из нескольких полотняных цилин- 
дров, наполненных водородом. 
Деревянная гондола прямоугольно- 
го поперечного сечения, имевшая 
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длину 33 м, подвешивалась к обо- 
лочке 50 стальными тросами на 
расстоянии 5 м от нее. В кормо- 
вой части гондолы был установ- 
лен двойной руль направления 
общей площадью 14 м”. Имелись 
также четыре пары рулей высоты, 
каждая площадью 8 м: две распо- 
лагались под центральной частью 
оболочки, две другие — перед 
рулями направления. Каждой па- 
рой рулей высоты можно было 
управлять независимо от другой. 
В оболочке находился баллонет 
объемом около 500 м, разделен- 
ный двумя перегородками на 3 
секции. Баллонет и оболочка 
были оборудованы автоматиче- 
скими предохранительными кла- 
панами. Кроме того, в верхней ча- 
сти оболочки имелся газовый кла- 
пан, управлявшийся вручную. 

В 1909 году Военное мини- 
стерство, уверенное в перспек- 
тивности управляемого воздухо- 
плавания, ‘объявило конкурс на 
постройку воздушных кораблей 








Передний воздушный 
винт французского 
дирижабля 
«Виль де Пари» 





Вид спереди 
дирижабля 
«Астра-Торрес» 


объемом 6500 м*, с двумя двига- 
телями по 100 л. с. и скоростью 
не менее 50 км/ч. 

Были построены вполне удач- 
ные воздушные корабли типа «Ас- 
тра» — «Нанси» и «Полковник Ре- 
нар». Последний дирижабль имел 
‘оболочку объемом 4300 м’, цель- 
нометаллическую гондолу, двига- 
тель «Панхард—Левассор» мощ- 
ностью 100 л. с. и развивал ско- 
рость 46 км/ч. Этот дирижабль 
начал полеты в 1911 году, и по его 
характеристикам видно, как шагну- 
лавперед воздухоплавательная тех- 
ника. Вще лучшие характеристики 
показал «Адьютант Ру» (объем — 
8950 м’, два мотора «Брасе» — по 
120 л. с., скорость — 52 км/ч), Не- 
смотря на то что дирижабли неже- 
сткого типа, их размеры были дос- 
таточно. большими, ахарактеристи- 
ки соответствовали требованиям 
того времени. Эти дирижабли — 
типичные представители так назы- 
ваемых крепостных дирижаблей, 
20 октября 1911 года «Альютант 
Ру» установил международный ре- 
корд продолжительности полета — 
21 час 30 минут, при этом он дос- 
тиг высоты 2150 м. 

В 191 году фирма «Астра» при- 
‘обрела патент испанского изобре- 












„Дирижабль 
«Астра-Торрес» 
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тателя Леонарда Торреса-Куведо, 
который разработал новый тип обо- 
лочки нежесткого дирижабля с тре- 
мя продольными сводами и внут- 
ренними тросовыми стяжками. Это 
придавало оболочке дирижабля 
необыкновенную прочность при 
менышем внутреннем давлении и 
позволяло использовать при стро- 
ительстве более дешевый матери- 
ал обшивки, Дирижабли такого 
типа несли обозначение АТ (Аст- 
ра-Торрес). Обычно они оснаща- 
лись небольшими гондолами и 
предназначались в основном на 
экспорт, а также использовались во 
французской армии. 

В 1913 году под влиянием ус- 
пехов немецких «цеппелинов» 
фирма «Зодиак» начала строи- 
тельство большого жесткого ди- 
рижабля по проекту эльзасского 
конструктора Списса, Каркас ди- 
рижабля состоял из фанерных 
труб. В 1914 году «Зодиак— 
Списс» был готов (объем — 
12 800 м, длина — 140 м, два мо- 
тора «Чену» — по 200 л. с., вра- 
щающие по два винта каждый, 
скорость — 70 км/ч). Однако ди- 
рижабль не прошел приемочных 
испытаний, и работы по нему 
были прекращены. 





Армейское 
воздухоплавание 
и война 


К началу Первой мировой вой- 
ны Франция в целом значительно 
отстала от Германии в сфере ди- 
рижаблестроения. Никакие мяг- 








кие дирижабли не могли конкурировать с гигантскими 
конструкциями Цеппелина. 

В 1909 году Военное министерство, убедившись в 
перспективности управляемого воздухоплавания, объя- 
вило конкурс на постройку дирижабля объемом 6500 м*, 
с двумя двигателями по 100 л. с. и скоростью не менее 
50 км/ч. Конкурс выиграла фирма «Астра», создав воз- 
душный корабль «Нанси». С этого момента и началось 
развитие военного дирижаблестроения во Франции. 

В 1910 году в маневрах французской армии приняли 
участие 13 самолетов и 4 дирижабля. Авиаторы и возду- 
хоплаватели проводили разведку и много эксперименти- 
ровали. Были сделаны первые аэрофотоснимки, а дан- 
ные воздушной разведки передавались по радио. Воен- 
ные специалисты французской армии приступили к 


Первый французский 
дирижабль жесткого 

> типа «Списс» 
> 
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Французский дирижабль «Адыотант Венсено» (1916 г.) 


отработке тактики применения самолетов против дири- 
блей и швартовки дирижаблей на местности. Пилоты 
тренировались в сбрасывании на них бомб и ведении огня 
из пулеметов и винтовок. 

К 1914 году по общему объему своих дирижаблей 
(116 600 м*) Франция находилась на втором месте в мире, 
уступая лишь Германии. Тем не менее начало войны в 
августе 1914 года застигло французское воздухоплава- 
ние в состоянии абсолютной неподготовленности к ве- 
дению боевых действий. Весь парк управляемых аэро- 
статов мягкого типа, которые находились в распоряже- 
нии сухопутной армии, устарел. А жесткие дирижабли 
во Франции не получили развития, 

В исправном состоянии находились только дирижаб- 
ли завода «Клеман-Байяр» — «Адъютант Венсено», «Дю- 
пюи де Лом» и «Монгольфье»; завода «Астра» — «Кон- 
тэ» и «Лейтенант Шорэ»; завода «Зодиак» — «Капитан 
Фербер» и «Флерю». 

Эти дирижабли базировались в городах Мобеж, Вер- 
ден, Туль, Эпиналь, Бельфор. Позднее были построены 
разборные эллинги в городе Гревекер департамента Уаза. 

Уже в ночь с 9 на 10 августа 1914 года из Вердена в 
направлении Германии вылетел дирижабль «Флерю» 
под командованием капитана Фиксиера, став первым 
воздушным средством союзников, появившимся над гер- 
манской территорией. После разведки вдоль реки Саар 
воздушный корабль долетел до Трира, где сбросил не- 
сколько бомб на вокзал, и благополучно вернулся об- 
ратно. «Флерю», закончивший свою службу в Морском 
ведомстве, имел короткую историю: 5 полетов в 1914 
году с 32 часами 25 минутами налета, за это время про- 














шел 730 км. В каждом полете он сбрасывал 155-мм гра- 
наты. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








Построенный в 1911 году ди- 
рижабль «Адъютант Венсено» со- 
вершил 31 боевой вылет: 14 по- 
летов в 1914 году, 12 — в 1915-м 
и 5 — в 1916-м. Всего он налетал 
5500 км и в каждом полете сбра- 
сывал по 30 бомб. Таким образом, 
он стал самым активным дири- 
жаблем французской армии. 

Почти в самом начале войны, 
20 августа 1914 года, дирижабль 
«Монгольфье» сбила собственная 
пехота, до паники боявшаяся 
любого летающего объекта после 
налетов германских дирижабле! 

В 1917 году в армии остались 
только две боевые воздухоплава- 
тельные базы, которые размеща- 
лись в городах Эпиналь и Туль. 
Окончательная ликвидация ар- 
мейского воздухоплавания была 
намечена на март, и поэтому Ге- 
неральный штаб приказал провес- 
ти последний демонстрационный 
налет на территорию противника, 
23 февраля в воздух поднялись 








В гондоле морского дирижабля 
«Капитан Коссен» была 
‘установлена 47-мм пушка (1918 г.) 
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«Шампань» и «Пилатр де Розье», 
для которого этот полет действи- 
тельно оказался последним. Он 
был сбит над Эльзасом. Экипаж 
вместе с капитаном погиб. 

За всю Первую мировую войну 
10 армейских дирижаблей в общей 
сложности совершили 63 боевых 
вылета, потеряно 5 кораблей. 


На военно-морской 
службе 


В отличие от состояния армей- 
ских воздухоплавательных час- 
тей, на флоте Франции количе- 
ственно и качественно ситуация 
с дирижаблями была совершенно 
иная. Хороший пример в этом на- 
правлении показала Великобрита- 
ния удачным опытом применения 
дирижаблей на море, где они ока- 
зывали большую помощь в патру- 
лировании, разведке, обнаруже- 
НИИ ПОДВОДНЫХ ЛОДОК. 

В Великобритании были закуп- 
лены пять дирижаблей типа $$ 
(во Франции они получили обо- 
значение УА-1, УА-2) и один типа 
С (во Франции получивший обо- 
значение АТ-0). 

Первым французским дири- 
жаблем, построенным специаль- 
Но ДлЯ флота, стал разведыватель- 
ный «Зодиак». С 1916 года все 
заводы по производству дирижаб- 
лей работали в основном на воен- 
но-морской флот. 


Гибель французского 
дирижабля АТ-8 
вблизи Бизерты 


ВОЗДУШНЫЙ 
ЭСКОРТ 


‘Сопровождая караваны су- 
‘дов, направлявшихся в Са- 
‚лоники или Америку, Фра 
‘цузские дирижабли прове: 
ли в воздухе тысячи часов. 
‘Охраняемые ими конвои 
всегда благополучно дос- 
тигали намеченного пункта 
назначения. Не было ниод- 
ного случая нападения 
подводных лодок — воз-. 
‘душные корабли надежно 
прикрывали своих подо- 
печных и делали эту рабо- 
ту лучше, чем гидросамо- 
леты или противолодочные 
корабли. И это было есте- 
ственно, так как дирижаб- 
ли легко могли контроли- 
ровать большую террито- 
рию, с высоты морские 
глубины просматривались 
‘очень хорошо, а их способ- 
ность зависать на одном 
месте давала возможность, 
свысокой точностью сбра-. 
сывать бомбы, Командиры 
германских подводных ло- 
док прекрасно знали все 
это и всеми силами пыта- 
лись избежать встречи с 
‘дирижаблями, 

В среднем продолжитель- 
ность полетов при выполне- 
нии разведки, патрулирова- 
ния исопровожденияконво- 
ев составляла 10 часов, но. 
‘иногда доходила и до 22. 





Испанский 


гидроавиатранспорт 
«Дедало» (изображение 
‘на 1933 г) 












Фирма «Зодиак» построила 23 
дирижабля типа «Ведетта», по- 
лучившие флотские обозначения 
\7-1 — \7-23. Первые пятнад- 
цать имели объем оболочки 2750 м* 


и оснащались двумя моторами 
«Рено» мощностью по 80 л. с. Эти 
дирижабли могли нести до 100 кг 
бомб и находиться в воздухе до 
12 часов. В дальнейшем последо- 
вало некоторое улучшение У7 
путем увеличения объема обо- 
лочки до 3100 м‘ и установки 
двух мощных моторов «Испано» 
по 150 л. с., позволявших развить 
скорость около 80 км/ч. 

Характерную трехарочную 
конструкцию оболочки системы 
«Торрес-Куведо» имели корабли 
фирмы «Астра» — крейсерские 
патрульные дирижабли, размеры 
которых были немного болыше, 
чем британских типа С. В боевом 
строю находилось 20 таких дири- 
жаблей. 


Дирижабли Франции 











Дирижабли 








Французские конструкторы по 
настоянию военных много сил 
уделили возможности установки 
на дирижаблях тяжелой артилле- 
рии. Иногда пулеметам вообще 
отводили последнее место, отда- 
вая предпочтение пушкам. Тем не 
менее дирижабли использовались 
в основном в бомбардировочных 
целях, поскольку установка тяже- 
лых пушек все же была затрудни- 
тельна, что вынуждало вооружать 
дирижабли только пулеметами. 
Наиболее интересным моментом 
в расположении пулеметов на 
французских дирижаблях (напри- 
мер, дирижабли типа «Зодиак» 
постройки 1917 г.) являлись пу- 
леметные гнезда спереди и сзади 
гондолы. Так был разрешен во- 
прос, в отличие от германских ди- 
рижаблей, кругового обстрела с 
гондолы. Пушки калибра 75 мм 
устанавливались на дирижаблях 
типа «Астра-Торрес» с АТ-10 по 
АТ-19, а также на дирижаблях во- 
енного завода в Шале-Медон (тип 
СМ) и на последних 18 дирижаб- 
лях, выпущенных фирмой «Зоди- 
ак». На полученном от Германии 
по Версальскому договору жест- 
ком дирижабле [.-72 была уста- 
новлена 35-мм пушка. В целом 
французы больше всех уделяли 
внимание установке пушечного 
вооружения на дирижаблях. 

В 1917 году морские дирижаб- 
ли совершили 1128 вылетов (4164 
часа в воздухе), а в следующем 
году — 2201 (12 133 часа). В ос- 
новном это были вылеты на при- 
крытие транспортных конвоев, 
поиск мин и подводных лодок. 








Дирижабль 1-72 «Диксмюд» рядом с эллиигом 


Кроме того, нередки ‘были полеты для спасения моряков 
с торпедированных судов, а также потерпевших аварию 
морских самолетов. Дирижабли обезвредили 100 плава- 
ЮЩИХ МИН И 60 раз атаковали подводные лодки против- 
ника, 

В 1917 году во Франции впервые попытались постро- 
ить серию жестких дирижаблей, взяв за основу немец- 
кий дирижабль 1.-33. Начало работ в этом направлении 
положила фирма Шнейдера, построившая дирижабль 
Е2 объемом 50 000 м*. Командование морского флота 
очень заинтересовалось этим дирижаблем и заказало 10 
таких кораблей. Первые 4 дирижабля должны были быть 
готовы к июлю 1919 года, остальные — к январю 1920-го, 
Однако после заключения перемирия и окончания вой- 
ны все заказы, кроме Е.2, были отменены, В мирное вре- 
мя в первую очередь требовались средства на восстанов- 
ление экономики, строений и т. д. 











Перед Второй мировой войной 

По Версальскому договору Франции были переданы 
следующие германские дирижабли: пассажирский 1.7-121 
«Норд-штерн» (на французской службе переименован в 
«Медитерранэ») и боевой 1-72, получивший название 
«Диксмюд». Обладая вполне годным к эксплуатации же- 
им дирижаблем, французы задумались над возмож- 
ностью дальнейшего развития дирижаблестросния на ос- 
нове германских технологий. 
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Чертеж французского полужесткого 


дирижабля «Зодиак-Ведетта» 








В 1922 году во Франции была 
принята программа по строитель- 
ству жестких дирижаблей. На 
этот проскт была выделена огром- 
ная сумма — 130 миллионов 
франков. Были построены новые 
и модернизированы старые эл- 
линги. 

Однако этим работам не суж- 
дено было закончиться. Экономи- 
ческий кризис привел к почти пол- 
ному прекращению французской 
воздухоплавательной деятельнос- 
ти. До 1923 года были построены 
только 9 дирижаблей типа АТ. 
Один из них (АТ-28) участвовал в 
опытах по бомбардировке авст- 
рийского линкора «Принц Ёвге- 
ний». Из всех французских ком- 
паний, строивших дирижабли, 
только «Зодиак» остался верен 
этому виду производства. Фирма 
изготавливала все привязные и 
заградительные аэростаты для 
французской армии и авиации, а 
также сделала несколько неболь- 
ших дирижаблей, используемых 
морской авиацией. Фирма «Зоди- 








ВЫБОР ПУТИ 


Перед Первой мировой 
войной во французском 
воздухоплавании сложи- 
‚лась не очень благоприят- 
ная ситуация. Стремитель- 
ное развитие авиации при- 
влекло внимание военных к 
новому, перспективному 
воздушному боевому сред- 
ству. Самолеты в то время. 
не могли летать на такие 
большие расстояния, как 
дирижабли, их грузоподъ- 
емность также была ниже, 
однако скорость — выше, а 
самиони — менее заметны. 
С учетом всех этих факто- 
ров стало ясно, что самоле- 
ты лучше, чем дирижабли, 
подходили для разведки. 
Хотелось бы отметить, что 
во Франции следили за бы- 
стрым развитием дирижаб- 
‚лестроения в Германии, На- 
циональная гордость и 
славные традиции в освое- 
нии воздушного простран- 
ства не позволяли францу-_ 
зам без борьбы уйти с аре- 
ны воздухоплавания, И 
все-таки появление «цеп- 
‘пелинов» поставило Фран- 
цию в положение проиграв 
шей стороны. Французы 
быстро смекнули, что от- 
стали в области дирижаб- 
‚лестроения отГермании на- 
всегда, и сосредоточились 
на авиации. И здесь они 
‘преуспели, добившись за- 
мечательных успехов. 











ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


ак» сразу после войны построи- 
‘ла для американской армии дири- 
жабль #00$-1. В июне 1931 года 
французский флот, после долго- 
го перерыва, получил новый ди- 
рижабль «Зодиак-Ведетта» У-11. 
Он стал первым французским ди- 
рижаблем полужесткой конструк- 
ции, построенным после войны 
(объем — 3400 м*, длина — 46 м, 
высота — 16,5 м). 

В 1933 году армия вспомнила 
о дирижаблях и сделала неболь- 
шой заказ на строительство на- 
блюдательных передвижных аэро- 
статов. Фирме «Зодиак» было 
поручено разработать проект мо- 
торизованного аэростата в тече- 
ние семи недель, чтобы во время 
ближайших армейских маневров 
1934 года его уже можно было 
использовать. 

За основу была взята оболочка 
стандартного наблюдательного 
аэростата МВ фирмы «Зодиак». 
Единственным различием было 
то, что при транспортировании ос- 
тавались ненаполненными только, 
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три хвостовых отсека. Под оболочкой была установлена. 
деревянная гондола. В ее передней части располагался 
мотор «Сальмсон» мощностью 60 л. с., сразу за ним — 
рули высоты. Под винтом размещалась мощная лыжа для 
предохранения от столкновения с землей. Кабина перево- 
зилась по земле на специальном шасси. Этот передвиж- 
ной аэростат, обозначенный МВА/-2, развивал скорость 
60 км/ч. Аэростат мог подниматься на высоту до 1200 ми 
двигаться со скоростью около 50 км/ч. Аэростаты МВЯ-2 
были выпущены довольно большой серией. Каждое под- 
разделение наблюдательных аэростатов получило по од- 
ному МВА-2. Фирма «Зодиак» в 1937 году разработала 
усовершенствованную версию МВИ-3, воздушные рули ко- 
торого были менышей площади и их не надо было склады- 
вать при наземном транспортировании. 


ДИРИЖАБЛИ 
ИТАЛИИ 


талия не претендовала на грандиозные успехи в 

И дирижаблестроении, однако последовательно ра- 

‘ботала в этой сфере. Основной схемой, по кото- 

рой строились дирижабли в Италии, стала полужесткая 
конструкция. 

Строительство первого дирижабля «Италия» началось 

в 1905 году по заказу армии. Проект был разработан ин- 

женером Америго да Скио. Он выбрал полужесткую кон- 

цепцию дирижабля. Верстенообразная оболочка дирижаб- 

ля «Италия» (объем — 1208 м*, длина — 38 м, максималь- 
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ный диаметр — 8 м) была изготов- 
лена из пропитанного резиной 
шелка, покрытого снаружи лаком, 
смешанным с алюминиевой пуд- 
рой для отражения солнечных лу- 
чей, На этом дирижабле Америго 
применил удивительную систему, 
позволившую ему обойтись без 
баллонета: для поддержания мяг- 
кой оболочки в упругом натянутом 
состоянии было использовано 
принципиально новос техническое 
решение, позволявшее автомати- 
чески изменять объем оболочки. В 
нижней части оболочки имелась 
узкая продольная полоса каучука, 
которая могла растягиваться, и 
при этом объем оболочки увели- 
чивался почти на 14%. Вследствие 
этого, при расширении газа в обо- 
‘лочке, каучуковая полоса растяги- 
валась, и соответственно изменял- 
ся объем. 

Второй дирижабль — «Рома» 
— был построен в 1908 году. Он 
имел полужесткую конструкцию 
(объем — 2500 м*, два двигателя 
«Клеман-Байяр» — по 120 л. с.). 
В 1909-м «Рома» подвергся мо- 
дернизации путем увеличения 
объема оболочки до 3300 м“, 

В 1908 году вооруженные силы 
решили строить дирижабли, необ- 
ходимые для их нужд, самостоя- 
тельно. Была создана специальная 
инженерная бригада, изготовле- 
ние составных частей осуществ- 
лялось на военном заводе в Риме. 

3 октября 1908 года в воздух 
поднялся первый дирижабль, по- 
строенный армией, под обозначе- 
нием М 1. Он был сконструирован 
инженерами Крокко и Рикальдони. 
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Сравнительные размеры итальянских 
полужестких дирижаблей 











Это был ОТ дирижабль БОЕВЫЕ ПОТЕРИ 
(объем — 4750 м*, длина — 62 м, 

м Всего итальянская армия 
максимальный диаметр — 10 м). | загоды войны потеряла 12 
а р дирижаблей — 10 типа М, 
Жесткость оболочке придавала | Приабтей отита 
ферма из стальных труб, целиком | погибли в октябре 1917 
о) а са года, когда ангар, в кото- 
помещенная в самой оболочке. | омни находились, под. 
Ферма составлялась из несколь- р р ав- 
> я „_ | Стрийской авиации. Дири- 
ких соединенных шарнирами ча- | жабль М.5 столкнулся © 
стей, от узлов соединений шли | самолетом над аэродро- 


юм в Турине 3 и! 916 
стальные тросы, служившие для о 


подвески гондолы. Вся система | МЯ полета по невыяснен- 
я ной причине 3 февраля 
действовала как шарнирная бал- и 
- | обиты в воздухе, Самым ак- 
ка и только в воздухе под влиЯ- | чины возишным кораб. 
нием подъемной силы и веса гон- | лем Италии был М.11, кото-. 
‚рый 53 раза поднимался на. 
дола приобретала необходимую встречу смерти, но судьба 
жесткость. и и 
ы я * е нно-морской флот Ита- 
Впоследствии итальянцы пере- | лии в начале войны тоже 
шли к креплению гондолы непо- располагал двумя дири- 
жаблями — «Гитта ди Фер- 
средственно к силовым элементам | рара» и «Гита ди Лесси, 
нижней арматуры. Дирижабль | Первый из них был сбит 7 
рматуры. Дир июля 1915 года австрийс-. 
развивал скорость до 65 км/ч и | ким самолетом. Поэтому, 
- | дирижабль «Гитта ди Лес- 
имел один мотор «Сименс» мощ- | прин еее 
ностью 100 л. с. В 1909 году были | ночам, но это продолжа- 
у _ | лось недолго. Спустя ме- 
собраны аналогичные по КОНСТ- | сяцом был сбит артилле- 
рукции дирижабли БИС, ТЕР ив | рийским огнем береговых. 


1910 году М 2. батарей Полы. 
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Дирижабли БИС и М 2 были 
приняты на вооружение и полу- 
чили обозначение Р.1 (р!ссо]о — 
маленький) и Р.2. Вместе с но- 
вым дирижаблем Р.3 им довелось 
участвовать в итало-турецком 
конфликте в Северной Африке в 
1911—1912 годах. Это был пер- 
вый в мире опыт использования 
дирижаблей в военных действи- 
ях, который доказал свою чрез- 
вычайно высокую эффектив- 
ность. Экипаж каждого дирижаб- 
ля состоял из четырех моряков. 
Воздушные корабли достигали 
высоты 1300 м, бомбовая нагруз- 
ка составляла 100 кг. За время бо- 
евых действий эти дирижабли 
сбросили 330 бомб, а их экипа- 
жи сделали 300 фотографий. 

Успешное применение дири- 
жаблей в боевых действиях побу- 
дило военное командование при- 
нять программу по созданию во- 
енно-воздушных сил, для которых 
планировалось построить 300 са- 
молетов и 25 дирижаблей. 

Были приняты к разработке 
три типа дирижаблей: малый Р, 
средний М (объем — 12 000 м) и 
большой © (объем — 20 000 ми 
выше). 


Средний, 
тип М 


В 1912 году в Милане на пожер- 
‘твования жителей инженером Эн- 
рико Форланини был построен 
полужесткий дирижабль «Читта 
ди Милане» с объемом оболочки 
12 000 м: и очень совершенной 
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аэродинамической формой. На 
нем установили два двигателя 
«Майбах-Итала» мощностью от 
180 до 250 л. с. «Гитта ди Мила- 
не» после принятия в состав воен- 
но-морских сил был обозначен как 
М.1. Вскоре на основе М.1 разра- 
ботали целый тип дирижаблей под. 
‘обозначением М. Дирижабли это- 
го типа чаще всего появлялись в 
небе Первой мировой войны, по- 
этому заслужили известность. В 





основном они использовались как 
бомбардировщики. Первые дири- 





жабли типа М оснащались четырь- 
мя моторами мощностью от 130 до 
150 л. с. Большинство последую- 
щих дирижаблей типа М летали с 
моторами мощностью 180 л. с. В 
гондоле размещалось мощное 
стрелковое вооружение из трех 
или четырех пулеметов калибра 
7,62 мм. Иногда устанавливалась 
37-мм пушка. Впоследствии на 
верхней части оболочки дирижаб- 
ля оборудовали еще одну пулемет- 
ную точку. Объем оболочки дири- 
жабля равнялся 12 000 м*, ско- 
рость — от 67 до 72 км/ч. 
Воздушный корабль мог поднять 
до 1000 кг бомб на высоту 2000 

Всего было построено 22 дири- 
жабля типа М. 











Гиганты, 
типы @, У 


В 1915 году инженер Г. Крокко 
взялся за разработку жесткого ди- 
рижабля типа С. Предположитель- 
ный объем оболочки должен был 
составлять 20 000 м“. Шесть мо- 











„Итальянский дирижабль 
передает разведывательные 
данные на торпедный катер 


(фото 1918 г.) 






торов «Итала» могли бы позволить ему развивать скорость 
87 км/ч. Предпо. ось, что такие дирижабли будут во- 
оружаться орудием калибра 65 мм, предназначенным для 
поражения надводных целей. К сожалению, из-за нехват- 
ки средств закончить строительство не удалось, зато про- 
тивокорабельное орудие, напротив, достроили и уже во 
время войны установили на дирижабле М.6. 

В 1914 году инженер Вердуцио разработал скорост- 
ной дирижабль \.1 (уеосе — скоростной) с объемом обо- 
лочки 15 700 м*. Хотя он был и больше по размерам, чем 
дирижабли типа М, установка двигателей мощностью по 
225 л. с. позволила ему развить и большую скорость 
83,4 км/ч. Были построены 2 дирижабля типа У, которые 
вошли в состав военно-морского флота. 





Австрийский линкор спасает 
экипаж сбитого итальянского, 
дирижабля «Гитта ди Лесси». 
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Схема дирижаблей полужесткого типа 
конструкции Форланини 











К началу Первой мировой войны Италия располагала 
пятью дирижаблями: М.1, М.2, Р.4, Р.5 и У.1. Дирижаб- 
ли М.3 и М.4 достраивались. 

Военная мобилизация была объявлена 23 мая 1915 
года, и уже в ночь на 27 мая дирижабль М.5 сбросил бом- 
бы на электростанцию в Росегу, а М.1 подверг бомбар- 
дировке город Лейбах. В дальнейшем основной целью 
воздухоплавательных атак стал австрийский порт Три- 
ест. В течение всего 1915 и 1916 годов дирижабли типа 
М совершали частые бомбардировки вражеских объек- 
тов. В июне 1916 года дирижабль М.2 сбросил свой бом- 
бовый груз на завод по производству торпед и мин в Ри- 
скс. Противовоздушная оборона оказалась на высоте: 
австрийский истребитель обнаружил и сбил этот дири- 
жабль. В августе 1916 года М.9 сбросил 960 кг бомб на 
вокзалы в Дьюну и Триесте, а в сентябре — 800 кг на 
железнодорожные станции Скоппо и Доттольяно. 

В марте 1917 года погодные условия вновь позволили 
использовать дирижабли: М.11—М.16 в групповых на- 
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летах на цели в Порденноне, Ка- 
сарсе и Конельяно совершили 
грандиозную по масштабам бом- 
бардировку. 17 июня было осу- 
ществлено самое массированное 
применение итальянцами дири- 
жаблей. Восемнадцать дирижаб- 
лей сбросили 12 т бомб на воен- 
ные объекты в Пуле, Налеты про- 
должались в 1918 году, когда в 
июне и октябре дирижабли способ- 
ствовали своими активными дей- 
ствиями наступлению итальян- 
‘ской армии, За время войны воз- 
душные корабли совершили 235 
боевых вылетов, сбросив 250 т 
бомб и 50 т листовок. 

До конца 1918 года армия и 
флот получили 57 дирижаблей. 
Потери были сравнительно боль- 
шими. Так, в октябре 1918 года в 
армейском строю находились 
только 5 боеспособных дирижаб- 
лей, кроме того, еще 15 аппара- 
тов имелось у моряков. 


Машины инженера 
Форланини 


Во время войны в Италии над 
созданием дирижаблей работал 
инженер Форланини. Его лета- 
тельные аппараты получили 0бо- 
значение Г. Форланини старался 
как можно меныше подражать гер- 
манским инженерам и разрабаты- 
вал собственные конструкторские 
решения. Поэтому сго дирижаб- 
ли имели ряд отличительных о0со- 
бенностей. Обычно дирижабли Е 
имели две оболочки, простран- 
ство между которыми служило 











баллонетом для воздуха, киль, 
проходящий внутри баллонета, 
имел треугольную форму и вер- 
шиной был повернут внутрь ко- 
рабля, эта особенность повыша- 
ла его жесткость. Заключенный в 
двух оболочках баллонет мог из- 
менять свой объем в больших 
пределах, что позволяло дирижаб- 
лю вне зависимости от плотно- 
сти воздуха летать на высоте до 
4000 м. 

Одними из лучших машин Фор- 
ланини были модели Е.5 и Е6, по- 
ступившие в состав воздушного 
флота в 1916—1917 годах. Это 
были большие дирижабли объемом 
по 18 300 м*, технологичность их 
конструкции и внешний вид были 
просто великолепны. Ё.6 разгонял- 
ся до скорости 87 км/ч и мог нахо- 
диться в воздухе 50 часов. Они во- 
оружались четырьмя пулеметами и 
могли нести 1800 кг бомб. 


Дирижабли 
Умберто Нобиле 


Умберто Нобиле родился в 
1885 году в семье служащего в 
городе Лауро недалеко от горы 
Везувий. В 23 года он окончил ин- 
женерно-математический факуль- 
тет Неапольского университета и 
начал службу в Генеральной инс- 
пекции дорог, В это время Ноби- 
ле увлекся воздухоплаванием и 
много сил потратил на самостоя- 
тельное изучение этой сферы зна- 
ний. В 1911 году он поступил в 
воздухоплавательное училище в 
Риме. Когда началась Первая ми- 








ровая война и Италия 24 мая 1915 
года объявила о вступлении в вой- 
ну, Нобиле был направлен на 
службу в инженерные войска, где 
работал над проектированием по- 
лужестких дирижаблей для воен- 
но-морских сил. 

После войны он стал работать 
инженером на государственном 
авиазаводе в Риме, продолжая 
проектировать новые типы дири- 


и ие жаблей и различной авиационной 
(1885—1978 ге) техники. 


Первый дирижабль Нобиле по- 
лучил обозначение Е. Он специ- 
июня 1915годадирижабль | АЛЬНО создавался как охотник на 


„Гиттади Феррара» вылетел | подводные лодки и корабли. Не- 
из Ези на бомбардировку ы 

Фиуме. На рассвете, нахо- | СКОЛЬКО пОЗЖе он устарел для этих 
‚дясь над городом на высоте й е 

ОО мор обомеил часть | ЦЕЛЕЙ И был переделан в тип О для 
‘своих. ОНА завод «Уайт- | Обычной патрульной службы. В 
хед», который производил = анте 
ТА мо” | обновленном варианте дирижабль 
п О оказался чрезвычайно удач- 
‘зданий, Затем дирижабль 3 ь 
направилсявсторонуверди | НЫМ. При объеме 3600 м* полез 
«Данюбиус», но в этот мо- | ная нагрузка составляла 1300 кг, 
Я Корабль | скорость полета — 90 км/ч, а про- 
совершил вынужденную по- | должительность полета — 30 ча- 
‘садку вблизи Люссэна. Из | 

Пулы поднялся гидросамо- | СОВ. Два таких дирижабля купила 
лет и атаковал пулеметным | Аргентина и один — США. 

‘огнем беспомощный дири- 

жабль, однако водород не. В 1919 году Нобиле и инженер 
загорелся. После несколь- | уз - Е 
Е иметоьл | Узуэлли разработали проект ново 
‘обстреливать корабль с по- | го полужесткого дирижабля Т.34. 
мощью сигнальных ракет, и у Е 
одна из них сделала свое | Этот дирижабль получил впослед: 
черное дело — и ствии другое название — «Рома». 
а ее Разработка проекта проходила в 
‘подобрали 2 эсминца, вы- | 1916—1917 годах на военном за- 
шедшие из Пулы. те 


ОСВЕТИТЕЛЬНЫЕ 
РАКЕТЫ 














Общий вид дирижабля 1:34 «Рома» 
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Дирижабль был большого 
объема — 34 100 м*, имел жест- 
кое носовое усиление и тре- 
угольного сечения килевую фер- 
му. По бокам киля были подве- 
шены 6 моторов «Майбах» 
мощностью по 400 л. с. Полез- 
ная нагрузка составляла 16 300 кг, 
скорость — 109,8 км/ч. Столь 
высокие характеристики дири- 
жабля Т.34 («Рома») подвигну- 
ли итальянцев к созданию целой 
серии таких аппаратов для граж- 
данских нужд и, в частности, для 
начала перелетов через Атлан- 
тический океан. 

В 1924 году под руководством 
Нобиле был построен дири- 
жабль серии М-1. Этот воздуш- 





"Дирижабль «Норвегия» с`Р. Амундсеном 
на борту летит к Северному полюсу 
(12 мая 1926 г.) 


«и 


ая 2 


Транспортировка 
дирижабля Умберто 
Нобиле №-1, 
приобретенного 
норвежским 
исследователем 
Р. Амундсеном, 

в эллине, 

Нью Алесунд (1926 2.) 








ный корабль имел объем 18 500 м. 
Он стал самым совершенным 
на то время итальянским полу- 
жестким дирижаблем. Его осна- 
стили моторами «Майбах» мощ- 
ностью по 250 л. с. В каждой 
гондоле устанавливалось по од- 
ному мотору. М-1 развивал ско- 
рость 100 км/ч и мог поднимать 
8 тгруза. По оснащению это был 
гражданский дирижабль, но его 
обслуживание и эксплуатацию 
взяли на себя военные, так как 
только они имели опыт в этом 
деле. 


Катастрофа 


В 1927 году для нового путе- 
шествия к Северному полюсу 
Нобиле построил дирижабль №-4, 
названный «Италия», практиче- 
ски идентичная копия №-1. 23 мая 
1928 года в 4 часа 40 минут ди- 
рижабль стартовал из Кингебея 
на Шпицбергене к Северному 
полюсу. Через 20 часов, 24 мая 
почти в полночь, дирижабль до- 
стиг полюса. Пробыв над ним два 
часа, Нобиле направил дири- 
жабль к Шпицбергену. Но во вре- 
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мя полета дирижабль «Италия» 
вошел в зону плотного тумана. 
Скорость была чрезвычайно мала 
из-за сильного ветра. Кроме того, 
с работающих пропеллеров по- 
стоянно срывались кусочки льда, 
разрывавшие оболочку. Для эко- 
номии топлива один двигатель 
был выключен. В этих условиях 
полет продолжался еще в тече- 
ние некоторого времени, после 
чего произошла катастрофа. Ле- 
тевший очень низко дирижабль 
столкнулся с ледяной горой, и 
весь экипаж, кроме одного чело- 
века, выбросило на лед. Облег- 
ченный дирижабль с оторванной 
гондолой взмыл высоко в небеса 
и скрылся. На розыски дирижаб- 
ля и команды Нобиле пешком по 
льду отправилась группа Мальм- 
грена, которая пропала, не дой- 
дя до места крушения. Были ор- 
ганизованы спасательные экс- 
педиции СССР, Италии, Шве- 
ции, Норвегии, Франции и Фин- 
ляндии в составе 16 кораблей и 
21 самолета, в которых приняли 
участие 1500 человек. Участник 
прошлого полета на Северный по- 
люс Р. Амундсен также принял 
участие в розысках, но сам погиб 
во льдах. Советский Союз выде- 
лил для поисков пропавших са- 
мый мощный в то время в мире 
ледокол «Красин», оснащенный 
самолетом (летчик Б. Г. Чухнов- 
ский), и ледокол «Малыгин» с са- 
молетом (летчик М. С. Бабуш- 
кин). 23 июня 1928 года шведский 
летчик Е. Лундборг обнаружил 
лагерь экспедиции и вывез ра- 
неного Нобиле. Через 6 часов 





Дирижабль «Норвегия» 


ПОЛЕТ 
НА СЕВЕРНЫЙ ПОЛЮС 


В 1926 году знаменитый. 
полярный исследователь 
Роалд Амундсен решил 
организовать полет на Се- 
верный полюс. Для этой 
цели он приобрел дири- 
жабль Умберто Нобиле 
\М-1 и переименовал его в. 
Норвегию». 11 мая 1926 
года «Норвегия» стартова- 
ла к Северному полюсу и 
‘достигла его 12 мая, Эки- 
паж провел там 2,5 часа, 
обследовал территорию с 
воздуха, обросил на полюс 
норвежский, итальянский и 
‘американский флаги, а за- 
тем направился на Аляску, 
где благополучно призем-. 
лился в Пойнт-Барро 
Там он был разобран и на 
транспортном судне дос- 
тавлен обратно в Италию. 
‘Полярный полет длился 71 
час и имел протяженность 
3500 км. Экипаж состоял из 
командира, двух вахтенных 
офицеров, радиотелегра- 
фиста, рулевого, такелаж- 
ника и четырех моторис- 
тов, Кроме того, на борту 
‘были известные полярные 
‘исследователи Р Амундсен 
(Норвегия) и Л. Эллсуорт 
(США). Эта экспедиция, 
которая по фамилиям ее. 
главных участников, вошла 
в историю как экспедиция. 
'Амундсена—Эллсуорта— 
'Нобиля, закончилась абсо- 
‚лютным триумфом. 








Продольное сечение 
‚мотогондолы 
дирижабля №1. 
В каждой гондоле 
устанавливалось 
по одному мотору 
мощностью 250 л. с. 





Лундборг прилетел еще раз, но 
при второй посадке самолет по- 
терпел аварию. 10 июля Б. Г. Чух- 
новский обнаружил двух членов 
пропавшей спасательной группы 
Мальмгрена. Сам Мальмгрен по- 
гиб. 12 июля 1928 года команда 
«Красина» приняла на борт всех 
найденных членов экспедиции. 

С 1920 по 1923 год был постро- 
ен один за другим целый ряд но- 
вых типов дирижаблей конструк- 
ции Нобиле: $СА, РМ, 0$. Эти 
дирижабли были более совершен- 
ными, чем построенные ранее. 
Дирижабли серии ОЗ обладали 
грузоподъемностью 2200 кг, име- 
ли максимальную скорость всего 
85 км/ч, но зато могли находиться 
в воздухе 14 часов, что было для 
кораблей такого класса очень мно- 
го. Несмотря на хорошие летные 
данные, после катастрофы №-4 их 
перестали эксплуатировать. 

В 1923 году появились новые 
дирижабли серии РМ с объемом 
оболочки 5270 м’. Они оснаща- 











Дирижабли Италии 








ПОКОРЕНИЕ ПЯТОГО ОКЕАНА 








лись двумя моторами ЗРА мощ- 
ностью по 190 л.с. Были постро- 
ены еще два дирижабля $СА-30 
объемом 1520 м’ для Испании. 
Они применялись испанской ар- 
мией в колониальной войне в 
Марокко в 1925—1926 годах и 
при этом базировались на кораб- 
лях. 


РОССИИ 
К рижаблей. Все, чем распо- 
крепостные воздухоплавательные 


началу ХХ века в России 

не было отечественных ди- 
лагали вооруженные силы, — это 
устаревшие и немногочисленные 
отрялы, оснащенные самыми про- 
стейшими воздушными шарами. 








Полет аэростата 
Учебного 
воздухоплавательного 
парка 
(Россия, 1896 г.) 


СКВОЗЬ РУТИНУ 


Многие военные руководи- 
тели России утверждали, 
что воздухоплавание в 
Маньчжурии не принесет 
‘пользы и что по пересечен- 
‘ной местности передвиже- 
ниесаоростатом будет зат- 
руднено. Но А. М. Кованько 
в многочисленных обраще- 
ниях к военному руковод- 
‘ствунастойчиво доказывал, 
что воздухоплавательная 
‘рота сможет передвигаться. 
так же оперативно, как по- 
левая артиллерия и пехота, 
Эта убежденность и энер- 
гия Александра Матвееви- 
ча пробили брешь в казен- 
ной рутине. Ему поручили 
сформировать и возглавить 
Восточно-Сибирский поле- 
вой воздухоплавательный 
батальон, который отпра- 
вился на театр военных 
действий. 


Змейковый аэростат, 
состоявший на 
кой 
1918 


вооружении р; 
армии в 1914 
годах 








ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





Правительство считало, что 
развитие дирижаблестроения не 
имеет государственной важности, 
и поэтому склонялось к мысли, 
что этим делом лучше занимать- 
ся различным частным обще- 
ствам и компаниям «любителей 
воздухоплавания». 

Такое недальновидное мнение 
правительства негативно сказа- 
лось уже во время Русско-япон- 
ской войны, 


В Русско-японской 
войне 
1904—1905 годов 


31 декабря 1903 года Япония 
потребовала от России вывода 
русских войск из Маньчжурии, 
Русский император Николай П 
не счел нужным обратить на это 
внимание и ничего не ответил, 
Но уже 24 января 1904 года по- 
слы Японии объявили о разрыве 
дипломатических отношений с 
Россией. В ночь с 26 на 27 янва- 
ря 1904 года японские минонос- 
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цы атаковали ничего не подозре- 
вавшую русскую эскадру на рей- 
де в Порт-Артуре и корабли в 
порту Чемульто. 17 июля нача- 
лась осада Порт-Артура Третьей 
армией японского генерала Ноги. 
За девять месяцев армия Ноги по- 
теряла 110 тысяч человек. Силы 
японцев превосходили осажден- 
ных в четыре раза, то есть каждо- 
му русскому в Порт-Артуре при- 
шлось сразиться с четырьмя япон- 
скими солдатами. 

На Дальнем Востоке русская 
армия не имела никаких воздухо- 
плавательных частей. Во время 
осады Порт-Артура стало ясно, 
как сильно могли бы помочь 
осажденным привязные аэроста- 
ты, которые дали бы необходи- 
мую информацию о противнике 
и точно указывали цели для 
артиллерии, Поэтому русские 
войска в осажденной крепости 
попытались самостоятельно по- 
строить воздушный шар под ру- 
ководством лейтенанта Лаврова. 
Им это вполне удалось, и с этого 
шара было обнаружено место- 
расположение неприятельского 
укрепленного лагеря, который 
выстрелами с русских броненос- 
цев был расстрелян 12-дюймовы- 
ми снарядами. 

Интересно отметить, что обо- 
лочка аэростата. ‘была сшита же- 
нами офицеров осажденного 
гарнизона. После этого случая 
было принято решение о созда- 
нии новых воздухоплавательных 
частей, в том числе и на Даль- 
нем Востоке. Но 23 ноября 1904 
года Лавров был убит во время 





"Медаль за участие 
в Русско-японской 
войне (1904—1905 ге.) 


Крест, которым 
награждались 
защитники Порт- 
Артура в Русско- 
японскую войну 








отражения японской атаки Вы- 
сокой Горы, и работы с само- 
дельным привязным шаром пре- 
кратились. 

В 1904 году было решено на- 
править на Дальний Восток це- 
лый воздухоплавательный бата- 
льон двухротного состава. Ко- 
мандиром батальона был на- 
значен А. М. Кованько. По его 
инициативе батальон формиро- 
вался на базе Варшавского кре- 
постного воздухоплавательного 
отделения. В состав батальона 





Кроки (наброски карт), 
составленные воздушными 
разведчиками воздухоплавательного 
батальона А. М. Кованько 
с 7 по 20 января 1905 года 


были включены следующие офи- 
церы, прибывшие из других го- 
родов: капитан Баратов, поручи- 
ки Ознобишин, Нижевский, 
Шлейснер, Марков, подпоручик 
Таранов-Белозеров и другие. На 
должность помощника команди- 
ра батальона был назначен под- 
полковник Найденов. 


Дирижабли России 
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Крейсер «Ру т 
_с привязным. 
‘аэростатом (1904 2.) 





Эта воздухоплавательная часть 
была снабжена вместо громозд- 
ких генераторов для добывания 
водорода кислотным способом 
передвижным газодобыватель- 
ным аппаратом, работавшим по 
методу Горбова (щелочной спо- 
соб добывания газа), Такой аппа- 
рат состоял из 8 генераторов и 4 
холодильников и мог за 30 минут 
обеспечить наполнение шара 
объемом 640 м. Кроме того, дан- 
ный комплекс быстро разбирал- 
ся и легко перевозился с места 
на место на нескольких подводах. 

В качестве основного боевого, 
вооружения была определена воз- 
духоплавательная рота, которых в 
составе батальона стало три. Эти 
роты выявляли число и характер 
оборонительных линий, сооружен- 
ных японцами, обнаруживали мс- 
ста сосредоточения неприятель- 
ских войск, указывали располо- 
жение артиллерии противника, 
корректировали огонь. Первые же 
подъемы аэростата дали ценные 
сведения командованию. Продол- 
жая свою деятельность, русские 
воздухоплаватели сумели к 28 ап- 
реля 1905 года сделать с позиций 
противника подробные карты. 








Змейковый 
аэростат 


японский нло? 


В воспоминаниях извест- 
ного советского корабле- 
строителя В. Костенко («На 
"Орле” в Цусиме») есть лю- 
бопытный эпизод, 22 мая 
1905 года, когда русская 
эскадра, обойдя остров 
Тайвань, приближалась к 
_Желтому морю, с флагман. 
ского броненосца «Кня: 
Суворов» семафором пе- 
редали приказ русским 
крейсерам: «“Жемчуг”, 
идите на норд-ост, 48 гра- 
дусов виден воздушный 
шар. “Олег”, идите поддер- 
жать “Жемчуг”. 

Крейсера полным ходом 
‘устремились в указанном 
направлении, но вскоре 
вернулись, ничего не обна- 
ружив, Сейчас уже невоз- 
можно установить, быллив. 
‘действительности возду! 
ный шар, или перед глаза- 
ми сигнальщиков мелькнул 
очередной НЛО, но сам 
факт допущения русскими 
моряками такой возможно- 
сти говорит о том, что воз- 
душные шары над морем 
не были для них чем-то не- 
вероятным. 

















Японцы были крайне обеспоко- 
ены появлением шаров и при вся- 
ком удобном случае открывали 
орудийный огонь по аэростатам. 

К началу Русско-японской вой- 
ны русский флот не имел ни од- 
ного военного судна, снабженно- 
го воздухоплавательными сред- 
ствами. В связи с подготовкой к 
отправлению на Дальний Восток 
эскадры 3. П. Рожественского ре- 
шили создать специальный ко- 
рабль-разведчик, оснащенный 
воздушным шаром. Характерно, 
что инициатива в этом деле при- 
надлежала не Морскому мини- 
стерству, а бывшему морскому 
офицеру графу Строганову. 

Строганов пожертвовал на это, 
дело 1 миллион 500 тысяч рублей 
и взялся самостоятельно приобре- 
сти и оборудовать такой корабль. 
В апреле 1904 года у северогер- 
манской фирмы «Ллойд» был при- 
‘обретен пассажирский пароход во- 
доизмещением 9000 т. Корабль 
снабдили змейковыми аэростата- 
ми. Водород добывали по элек- 
тролитическому методу Шмидта, 
но на корабле имелся и щелочной 
газодобывательный аппарат. Ко- 
рабль зачислили в ранг крейсеров 









Крейсер-аэростатоносец «Русь» 
(1904 г.) 















































ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





Дирижабли 








под названием «Русь». Крейсер 
отбыл из Либавы вскоре после от- 
плытия эскадры Рожественского, 
должен был догнать эскадру и 
присоединиться к ней, но по тех- 
ническим причинам не успел. По- 
этому эскадра Рожественского не 
смогла использовать это средство. 
разведки. Зато японцы обнаружи- 
ли эскадру с привязного аэроста- 
та, поднятого на одном из разве- 
дывательных судов японской эс- 
кадры. 

В целом Русско-японская вой- 
на показала, что необходимо раз- 
вивать военное воздухоплавание 
и уделять больше внимания но- 
вым технологиям. 

Война доказала, что армия дол- 
жна иметь постоянные воздухо- 
плавательные части, снабженные 
полевым имуществом. 

К 1907 году Россия располага- 
ла следующими воздухоплава- 
тельными частями: Учебным 
воздухоплавательным парком, 
представлявшим солидную возду- 
хоплавательную организацию; 
тремя Восточно-Сибирскими по- 
левыми воздухоплавательными 
батальонами, расположенными в 
Омске, Иркутске и Никольск-Ус- 
сурийске; двумя крепостными 
воздухоплавательными ротами в 
Яблонне и Владивостоке и шес- 
тью крепостными воздухоплава- 
тельными отделениями в следую- 
щих пунктах: в Варшаве, Новоге- 
оргиевске, Ивангороде, Ковно, 
Осовце и Брест-Литовске. Кроме 
того, в Одессе был Морской воз- 
духоплавательный парк. В 1907 
году произошла реорганизация 





Кованько Александр 
Матвеевич сыграл боль- 
шую роль в организации. 
воздухоплавательной 
службы России, 

Он родился в 1856 году в 
Полтавской губернии в се- 
мье горного инженера и 
после окончания гимназии 
и инженерного училищ: 
1878 году был направленна. 
службу в 4-й понтонный ба- 
тальон. В 1884 году при уп-_ 
‘равлении гальванической 
части Инженерного корпуса 
образовалась комиссия 
‘для разработки вопросов 
«применения воздухопл 
вания, голубиной почты и 
сторожевых вышек для во- 
енных целей», Кованько, 
‘был назначен делопроизво-_ 
‘дителем этой комиссии. 

В 1885 году его назначили 
начальником команды во- 
‘енных аэронавтов, а в 1889 
году вместе с председате- 
лем комиссии генералом 
Боресковым он командиру- 
ется в Париж для ознаком- 
ления с воздухоплаватель- 
ным делом во Франции и 
Бельгии, а также для зака- 
за, испытания и приемки 
«монгольфьера» системы 
Годара. В 1890 году Ковань- 
ко был назначен команди- 
ром Учебного воздухопла- 
вательного парка. В 1910 
году возглавлял Воздухо- 
плавательную школу. С на- 
чалом Русско-японской 
войны под его непосред- 
ственным руководством 
производилось обновление 
материальной части крепо-_ 
стного воздухоплавания и 
разрабатывались новые 
облегченные образцы по- 
левого воздухоплаватель- 
ного имущества. 

















военного воздухоплавания. Вме- 
сто воздухоплавательных отделе- 
ний перешли к формированию 
крепостных и полевых воздухо- 
плавательных батальонов и 
отдельных рот. Воздухоплава- 
тельные роты были сформирова- 
ны в Свеаборге, Киеве, Лиде, Ков- 
но и других пунктах. 

В середине 1904 года был куп- 
лен за границей первый змейко- 
вый аэростат системы Зигсфель- 
да— Парсеваля объемом 750 мг, и 
Учебный воздухоплавательный 
парк получил возможность про- 
водить занятия с аэростатом. 
Вскоре такие аэростаты начали 
поступать на вооружение всех 
воздухоплавательных частей. В 
1906 году было заказано за гра- 
ницей уже восемь аэростатов. 
Несколько позже производство 
аэростатов было развернуто в 
Петербурге на заводе-мастерской 
Августа Ридингера, открывшего 
по просьбе русского правитель- 
ства свой филиал в России, а так- 
же на заводах Российско-амери- 
канской резиновой мануфактуры 
(«Треугольник»). 

К началу Первой мировой вой- 
ны воздухоплавательные части 
располагали 46 змейковыми аэро- 
статами, которые оказали нема- 
лую помощь русской армии в этой 
страшной войне. 

В материальной части привяз- 
ных аэростатов существенное 
значение имели паровые ‘лебед- 
ки, поскольку успехи науки по- 
зволили создать достаточно лег- 
кую и вместе с тем мощную па- 
ровую машину. 
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По проекту 
капитана 
Шабского 


В 1906 году Главное инженер- 
ное управление намечало приоб- 
рести десять дирижаблей, но Во- 
енное министерство не сумело 
найти необходимых средств. 

В 1906 году во Францию к бра- 
тьям Лебоди был командирован 
профессор Федоров, который пы- 
тался уговорить главного конст- 
руктора фирмы инженера Жюл- 
‘лио перейти на русскую службу. 
Но Жюллио запросил более мил- 
лиона рублей за это согласие, и 
ему было отказано. 

В 1908 году была сделана пер- 
вая попытка создания отечествен- 
ного дирижабля в Учебном возду- 
хоплавательном парке. Аэростат 
строился по проекту капитана 
А. И. Шабского и получил назва- 
ние «Учебный». Постройка аппа- 
рата завершилась в сентябре 1908 
года. Оболочка сего имела объем 
около 1200 м? и была выполнена 
из двух аэростатов системы «Пар- 
севаль». Длина ее составляла 
40 м, а максимальный диаметр 





Снаряд завода Лес- 
сера для сбрасыва- 
ния с дирижаблей 





Нагрудный знак 
окончивших по 1-му 
разряду курс офицер- 
ского класса Учебного, 
воздухоплавательного, 
парка 


Эмблема российских 
воздухоплавательных 
частей 





должительность полета составля- 
ла около трех часов. В 1909 году 
после недолгих полетов он был 
демонтирован. 


«Кречет» 


21 февраля 1907 года приказом 
генерал-инспектора А. П. Вернан- 
дера была организована специаль- 
ная комиссия под руководством 
профессора Военно-инженерной 
академии генерала Н. Л. Кирпи- 
чева для разработки и постройки 
первого отечественного военного 
дирижабля, получившего наиме- 
нование «Кречет», 

В качестве образца для созда- 
ния русского дирижабля было 
предложено взять французский 
дирижабль «Патри» (братьев Ле- 
боди) полужесткой системы, 
Объем аэростата запроектирова- 
ли 4073 м’ при двух моторах мощ- 
ностью по 50 л. с. каждый. 

Конструкция дирижабля, спро- 
ектированного. комиссией, была 
значительно совершеннее, чем 
«Патри». На дирижабле «Кре- 
чет» отказались от матерчатого 





6,55 м. В деревянной гондоле был 
установлен устаревший автомо- 
бильный двигатель «Рено» мощ- 
ностью 16 л. с., который приво- 
дил в движение два воздушных 
винта, расположенные по обе сто- 
роны гондолы в передней се час- 
ти. «Учебный» брал на борт трех 
человек, мог подниматься на вы- 
соту 800 м и развивать скорость 
около 21,6 км/ч. Наибольшая про- 
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Чертеж дирижабля «Кречет» 
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переднего ветрореза, оперение с 
жестким каркасом заменили дву- 
мя каплевидными горизонтальны- 
ми стабилизаторами из прорези- 
ненной ткани, сообщавшимися с 
основной газовой оболочкой. 
Кроме того, были увеличены раз- 
меры гондолы и выше расположе- 
ны винты. Все это позволило су- 
щественно улучшить управляе- 
мость дирижабля и разгрузить его 
кормовую часть. 

В октябре 1908 года француз- 
ский завод «Панар—Левассор» 
изготовил два двигателя для это- 
го дирижабля мощностью по 
85 л. с., вместо заказанных 50 л. с., 
поэтому объем оболочки дири- 
жабля пришлось увеличить до 
6000 м*. Первый полет «Кречета» 
состоялся 30 июля 1910 года, че- 
рез год после постройки. По за- 
вершении испытательных поле- 
тов, в которых была достигнута 
скорость 43 км/ч и продемонстри- 
рована хорошая управляемость 
дирижабля, «Кречет» передали 
в 9-ю воздухоплавательную роту, 
находившуюся в Риге. Команди- 
ром корабля назначили военного 





воздухоплавателя Ковалевского. 
«Кречет» стал первым построен- 
ным в России дирижаблем, при- 
нятым на вооружение русской ар- 
мии. 

На основе этого мягкого дири- 
жабля были построены новые ди- 


Дирижабль 
«Альбатрос» (1911 г.) 


ГИБЕЛЬ «АЛЬБАТРОСА» 


В ночь на 13 октября 1914. 
года командир «Альбатро- 
‘са» А. И. Шабский в очеред- 
ной раз повел корабль к го- 
‘роду Осовцу. Сильнейший 
туман мешал ориентировке, 
и после пяти часов блужда" 
ний командир решил сни- 
зиться для того, чтобы опре-. 
‚делиться на местности, Вне- 
запно дирижабльнапоролся 
на деревья, которые росли 
'навершине высокогохолма, 
‘Оболочка и гондола были 
повреждены, Сильный ве- 
тер бросил беспомощный 
корабль на деревья, и, что- 
бы спасти дирижабль, ко- 
мандир отдал приказ рвать. 
‘разрывное приспособле- 
ние. Команда отделалась 
ушибами. Авария произош- 
ла в сорока километрах от 
„линии фронта. Восстано- 
вить дирижабль в полевых 
условияхне представлялось, 
‘никакой возможности, по. 
‘этому его разобрали. 


Дирижабль 
«Кречет» 


Дирижабль 
«Альбатрос» после 
модификации (1913 г.) 
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рижабли: «Ястреб», «Голубь», 
«Сокол» и «Альбатрос». Только 
«Кобчик» был полужестким, при- 
чем внешне он напоминал дири- 
жабли итальянского конструкто- 
ра Форланини. 

В 1910 году Россия приобрела 
за границей еще четыре дирижаб- 
ля: три французских («Клеман- 
Байяр», названный «Беркут», 
«Зодиак-7» и «Зодиак-9», пере- 
именованные соответственно в 
«Коршун» и «Чайка») и один не- 
мецкий («Парсеваль-7», получив- 
ший имя «Гриф»). 


«Альбатрос» 


Дирижабль «Альбатрос» про- 
ектировался конструкторами 
Б. В. Голубовым и Д. С. Сухо- 
‘ржевским в 1911 году. Это был 
наиболее совершенный дири- 
жабль из всех построенных на 
русских заводах. Он имел длину 
77 м, высоту 22 ми ширину 15,5 м, 
развивал скорость до 68 км/ч. 
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Максимальная высота подъема 
достигала 2400 м, а продолжитель- 
ность полета — 20 часов. В обо- 
лочке было предусмотрено 2 бал- 
лонета, каждый объемом 1200 м“. 
Силовая установка состояла из 
двух двигателей «Клеман-Байяр» 
мощностью по 150 л. с. Покры- 
тая алюминием оболочка обеспе- 
чивала меньшую нагреваемость 
газа солнечными лучами, а также 
маскировку дирижабля. Экипаж 
состоял из семи человек. В, авгу- 
сте 1912 года дирижабль был по- 
ставлен в эллинг. Во время Пер- 
вой мировой войны «Альбатрос» 
совершил несколько вполне удач- 
ных боевых рейдов, подвергнув 
бомбардировке немецкие укреп- 
ления. 





Не взлетевший 


«Гигант» 


В 1911 году Балтийский завод 
построил по проекту А. М. Ко- 
ванько и А. И. Шабского дири- 
жабль объемом 20 000 м? с че- 
тырьмя двигателями по 80 л. с. 
Этот дирижабль был полужест- 
кой конструкции, длиной 150 м. 
Оболочка его была выполнена из 
шелковой прорезиненной ткани, 
изготовленной во Франции. Же- 
сткий каркас «Гиганта» из сталь- 
ных цельнотянутых труб распола- 


Дирижабль «Гигант» 


ЖЕРТВА ДЕФИЦИТА. 


Дирижабль «Гигант» разбил- 
ся во время испытаний, 
Столь серьезная авария по- 
требовала полной передел- 
ки «Гиганта», закончившей- 
ся лишь к концу 1915 года. 
Испытания дирижабля от- 
кладывались с месяца на 
месяц, тах как великий князь 
Александр Михайлович, 
шеф Главного военно-тех- 
нического управления, под 
‘различными предлогами от- 
казывал в выделении водо- 
рода для заполнения обо- 
почки, Реальные причины 
отказов состояли в следую- 
щем, Во-первых, воздухо- 
плавательные роты дей- 
‘ствующей армии испытыва- 
ли недостаток в газе для 
змейковых аэростатов, Во- 
вторых, характеристики «Ги- 
ганта» уже уступали его бо- 
овым современникам. Но 
‘самое главное — два года 
мировой войны окончатель- 
но решили спор между ди- 
‘рижаблями и самолетами за 
‘место в воздухе. 


ь. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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гался внутри оболочки. Длинная 
гондола, тоже из стальных труб, 
проходившая вдоль всего дири- 
жабля, была жестко связана с кар- 
касом тканью. Гондола составля- 
ла одно целое с оболочкой дири- 
жабля. Каждый двигатель весил 
750 кг. Проектируя «Гигант», 
Шабский предусмотрел отдель- 
ные двигательные гондолы, это 
сильно уменьшало лобовое со- 
противление дирижабля. Гондолы 
должны были располагаться по 
‘бокам дирижабля, по две с каждой 
его стороны. Но Шабскому не при- 
шлось самому строить «Гигант» в 
связи с начавшейся войной. Дири- 
жабль строил военный воздухо- 
плаватель Липпинг, который, под- 
считав точно вес отдельных частей 
дирижабля, пришел к выводу, что 
потолок окажется весьма низким. 
Поэтому дирижабль был несколь- 
ко облегчен. Испытание дирижаб- 
ля было проведено зимой 1915 
года. На небольшой высоте в ре- 
зультате того, что двигатели были 
немного передвинуты, дирижабль 








Дирижабли 








сильно прогнулся в средней части 
под их тяжестью. Вследствие это- 
го прогиба пропеллер ударил по 
одной из тросовых растяжек, под- 
держивавших моторы, и дири- 
жабль сложился пополам и опус- 
тился на землю в бесформенном 
состоянии, 

Комиссия признала «Гигант» 
негодным для ремонта. Его разо- 
брали, а оболочку использовали 
для постройки сферических аэро- 
статов. 

С 1908 по 1913 год в России 
было построено семь и приобрете- 
но за границей восемь дирижаблей. 

В период с 1914 по 1918 год, к 
сожалению, не было построено ни 
одного дирижабля, самолетостро- 
ение вытеснило их с небосклона 
России. К осени 1917 года управ- 
ляемое воздухоплавание практи- 
чески было сведено к нулю. На 
складах хранились лишь разроз- 
ненные элементы конструкций 
ряда дирижаблей, и не было ни 
одного пригодного к эксплуатации 
аппарата. Только в армии суще- 
ствовали отдельные воздухоплава- 
тельные отряды, обслуживавшие 
привязные маленькие аэростаты 
для разведки и корректировки ар- 
тиллерийского огня, да в Петро- 
граде продолжала свою работу 
единственная в стране воздухопла- 
вательная школа по подготовке во- 
енных воздухоплавателей. 

По общей кубатуре дирижаб- 
лей первое место принадлежало 
Германии (244 100 м), второе — 
Франции (116 600 мз), третье — 
Италии (71 265 м*), четвертое — 
России (63 080 м‘). 





Еще в начале 1914 года че- 
тырехмоторный самолет 
конструкции инженера 
И. Сикорского «Илья Муро- 
мец» поднял 1280 кг полез- 
ной нагрузки и продержал- 
сяввоздухе 5 часов намак- 
‘симальной высоте 2000 м. 
В 1916 году удары по врагу 
‘днем и ночью наносили уже 
5 дивизионов тяжелых са- 
молетов, Их производство, 
на Русско-Балтийском за- 
воде было поставлено на 


поток. 
С другой стороны, воздуш- 
ные монстры оказались 
слишком уязвимыми. С по- 
явлением пулемета, стре- 
лявшего через винт, дири- 
жабли и аэростаты стали’ 
‚легкой добычей зарождаю- 
щейся истребительной 
авиации: вскоре для их за- 
щиты пришлось также под- 
нимать в воздух самолеты- 
‘истребители, Но самолеты 
прикрытия не могли эф- 
фективно защитить аэро- 
статы и дирижабли от огня 
‘зенитной артиллерии, По- 
этому «Гигант» был при- 
‘знан негодным для воен- 
ных нужд, 


Турельная 
пулеметная 
‘установка 

в гондоле русского 
дирижабля 





Рисунок знака за 
окончание Морских 
воздухоплавательных 
курсов военного 
времени 
(1916 г) 





Вооружение 
русских 
дирижаблей 


Еще до строительства первых 
дирижаблей разрабатывались про- 
екты применения на дирижаблях. 
пулеметов, пушек и бомб. Дири- 
жабли «Лебедь» и «Ястреб» снаб- 
дили специальным прибором для 
бомбометания. В 1912 году прове- 
ли опыты стрельбы по воздушной 
мишени из ружья-пулемета Мад- 
сена, причем были получены хо- 
рошие результаты попадания в 





цель. Поэтому воздухоплаватель- 
ный комитет Главного инженер- 
ного управления 25 апреля 1912 
года принял следующее решение: 
«Управляемые аэростаты малой 
емкости, как-то: “Лебедь”, “Кре- 
чет”, “Беркут” и “Сокол”, воору- 
жить ружьями-пулеметами Мад- 
сена в количестве от 2 до 4 штук 
(в зависимости от подъемной их 
силы) с 1500 патронов на каждое 
ружье; управляемые аэростаты 
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Аэростат БАЗ-136 
(СССР, 1941 2) 


большой емкости, например 
“Гриф” и “Альбатрос”, воору- 
жить каждый двумя пулеметами 
Максима с 3 тысячами патронов 
на каждый пулемет, для чего ис- 
просить у Артиллерийского ве- 
домства соответственное число 
пулеметов и ружей-пулеметов, а 
также патронов для них». К нача- 
лу Первой мировой войны Россия 
располагала уже достаточно со- 
вершенными установками для 
сбрасывания бомб. Но внутрен- 
ние неурядицы и большие успехи 
в производстве самолетов на дли- 
тельное время остановили все ра- 
боты в области дирижаблестрое- 
ния. 


Советские 


дирижабли 


В 1920 году после длительно- 
го перерыва была предпринята 
попытка возродить дирижабле- 
строение. Была проведена тща- 
тельная инвентаризация всего 
комплекса наследства дирижаб- 
лестроения царской России, и 
специалисты решили начать с 
восстановления дирижабля «Ас- 
тра». Был осуществлен его ре- 
монт, и осенью 1920 года возду- 








- я хоплавательный отряд присту- 
ЭПОПЕЯ С МОРСКИМИ 
 ДИРИЖАБЛЯМИ пил к сборке дирижабля, пере- 
сии именованного в «Красную звез- 
В 1915 году, когдав России | ду». Работы по ремонту закончи- 
‘стало известно, что в Анг- 
И лись в середине ноября, а 23 
успешно несут разведы- | ноября приступили к наполне- 
а нию газом баллонета. 3 января 
а Ни 1921 года состоялся первый по- 
приоовиоподводныкло› | лет. Под управлением команди- 
С, ан зелон. | ра дирижабля В. Л. Нижевского 
‘дирижабли у И «Красная звезда» выполнила 6 
‘своего флота. К решитель- й - 
о овца. | ПОлетов общей продолжительно: 
вынудили действия двух | стью 16 часов. 
германских лодок, одна из я = 
ооВыкпотмила  Неболь- В 1923 году студентами Выс 
ших парусника и обстреля- | шей воздухоплавательной школы 
п тию мые Чаи | в Петрограде был построен вто- 
Вены ры аа рой советский дирижабль — «Ок- 
ляющей по аи тябрь». Оболочка его (объем — 


бульвару публики, Другая з о а а 
и. 1700 м*) была сшита из оболочек 
‘ла транспорт «Патагония» | старых привязных аэростатов. 


‘После этих событий и было. р а |- 
жи Длина ее составляла 39,2 м, а ди: 
‘дирижабли. В Англии было | аметр — около 8 м. Двигатель 


о бобы” | имел мощность 105 л. с. 


которые могли развивать 
скорость до 80 км/ч. Для 
подготовки кадров возду- 
хоплавателей для флота, 
в Англию отправили двух 
морских офицеров и не- 
сколько матросов, 

После возвращения флот- 
‘ских воздухоплавателей из 
‘Англии Морское ведомство. 
‘сумело заполучить у Воен- 
ного ведомства для их 
нировки дирижабль «Го- 
„лубь», 

В конце июня 1916 года. 
стали прибывать дирижаб-. 
ли из-за границы, и сразу 
‘начались осложнения. Ока- 
залось, что их невозможно, 
‘собрать: не было эллинга и. 
специальных подъемных 
кранов, Но русские моряки 
не растерялись: с помо- 
щью пожарной лестницы и 
‘акробатических приемов 





‘собрали дирижабль, по их а 
ен выражению, ‘Аэростат 
«по нюху». И вот наступил наблюдения 
день, когда «Черномор-1» АН-540. 
рот (СССР, 1941 г.) 
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24 декабря 1922 года было про- 
ведено заседание Научно-техни- 
ческого комитета (НТК) Главвоз- 
духфлота. На нем было решено 
начать программу по строитель- 
ству «жестких и вообще больших 
дирижаблей». На основании про- 
работок Комиссии НТК Главвоз- 
духфлота 12 октября 1923 года 
инженеру Н. В. Фомину было 
поручено составить проект нового 
дирижабля. К этой работе был при- 
влечен Центральный аэрогидроди- 
намический институт (ЦАГИ), так 
как он отвечал за все виды лета- 
тельных аппаратов как легче, так 
и тяжелее воздуха. 

В 1924 году появился еще один 
мягкий дирижабль — «Москов- 
ский химик-резинщик» («МХР»). 
В сентябре 1924 года конструкто- 
‘рыконструкторского бюро А. Н.Ту- 
полева приступили к разработке 
проекта дирижабля инженера 
Н. В. Фомина. Для дирижабля 
была построена гондола и сдела- 
но первое в России цельнометал- 
лическое оперение. Гондола дели- 
лась на три части, предназначен- 
ные для команды, мотора и груза, 
и подвешивалась к оболочке ди- 
рижабля на 18 веревочных стро- 
пах. Дирижабль предполагалось 
использовать как для учебных и 
агитационных, так и для разведы- 
вательных целей. Дирижабль 
имел оболочку объемом 2458 м*, 
длиной 45,4 м и максимальным 
диаметром 10,3 м. Был установ- 
лен двигатель мощностью 105 л. с. 
Скорость полета, как показала 
практика, составляла 62 км/ч, по- 
лезная нагрузка ограничивалась 





Полет продолжительнос- 
тью 20 минут прошел без. 
происшествий. Последую- 
щие полеты показали, что. 
‘двигатели «Санбим» нена- 
‘дежны в работе, Собрали 
второй «Черномор», кото-. 
рый тоже стал совершать, 
пробные полеты и часто 
возвращался к эллингу с 
одним неработающим дви-. 
гателем. Собрали «Черно- 
мор-З», но и ему не было, 
‘летать, 

Командующий Флотом 
распорядился «Черномо- 
ром-4» не заниматься и 
сдать его на склад, 





Субстратостат 
ВР-79 
(СССР, 1941 г.) 





Автоматический 


аэростат-парашют 


(СССР, 1950 г.) 





900 кг, Дирижабль находился в экс- 
плуатации до осени 1928 года. 
Всего на «МХР» был выполнен 21 
полет общей продолжительнос- 
тью 43 часа 29 минут, 

После прекращения эксплуа- 
тации «МХР» по призыву газеты 
«Комсомольская правда» был на- 
чат сбор средств на постройку но- 
вого дирижабля. Работа по созда- 
нию дирижабля, названного 
«Комсомольская правда», прово- 
дилась силами студентов Высше- 
го аэромеханического училища 
под руководством Н. В. Фомина, 

Чтобы ускорить постройку, 
было решено не разрабатывать 
новый проскт, а максимально ис- 
пользовать проект «МХР», вне- 
ся в него лишь несколько измене- 
ний. В оболочке «Комсомольской 
правды» имелись два баллонета, 
каждый объемом 315 м*, которые 
можно было использовать для из- 
менения угла наклона оси дири- 
жабля к горизонту. Оперение со- 
стояло из двух горизонтальных 
стабилизаторов с рулями высоты 
и одного вертикального с рулем 
направления. 
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Дирижабль «Московский 





29 августа 1930 года состоял- 
ся первый полет. Командиром ди- 
рижабля был Е. М. Опман. 31 ав- 
густа дирижабль «Комсомольская 
правда» («КП») выполнил первый 
полет над Москвой, а 7 ноября 
участвовал в воздушном параде 
над Красной площадью. После 
модернизации осенью 1932 года 
корабль получил обозначение 
В-4. 

Осенью 1930 года группа энту- 
зиастов ЦАГИ: В. Г. Гараканид- 
зс, А. А. Бородин, И. С. Лебедев, 
Г.М. Наумов, В. П. Назарьянц, 
Д. А. Ромейко-Турко, К. А. Федя- 
севский, учитывая опыт построй- 
ки и эксплуатации дирижаблей 
«МХР» и «КП», приступила к 
разработке небольшого дирижаб- 
ля мягкой конструкции с мини- 
мальным объемом 2200 м* для 
учебных и тренировочных целей, 
получившего обозначение УК-1 
(учебный корабль, первый). В 
1932 году УК-1 присвоили обо- 
значение В-1. 

В конце 1931 года при Главном 
управлении (ГУ) ГВФ образова- 
‚лась специализированная органи- 
зация «Дирижаблестрой». Она 
должна была объединить усилия 
различных групп специалистов 
в области дирижаблестроения, 





химик-резинщик» 





Стратостат «Волга» 
(СССР, 1960 г.) 





Гондола учебно- 
тренировочного 
дирижабля В-1 


Дирижабль В-1 
(СССР, 1932 г.) 
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‘обеспечить плановое развертыва- 
ние работ по проектированию и 
постройке советских дирижаблей. 
В мае 1932 года сотрудниками 
«Дирижаблестроя» были постро- 
ены мягкие дирижабли В-1, В-2 
«Смольный» и В-3 «Красная звез- 
да», предназначенные в основном 
для выполнения учебно-агитаци- 
онных полетов. 

На этих дирижаблях был осу- 
ществлен ряд удачных полетов по 
маршрутам Москва — Горький — 
Москва, Ленинград — Москва — 
Ленинград, Москва — Харьков и 
другим. 7 ноября 1932 года над. 
Красной площадью в кильватер- 
ной колонне прошли все четыре 
советских дирижабля: В-1—В-4. 
По своим характеристикам дири- 
жабли В-2 и В-3 практически не 
уступали зарубежным аппаратам 
подобного класса, Аварий и ката- 
строф при полетах на мягких ди- 
рижаблях В-1—В-3 не было. 

Удивительный случай произо- 
шел 6 сентября 1935 года с дири- 
жаблем В-2. Корабль с нескольки- 
ми членами экипажа на борту на- 
ходился на стоянке на аэродроме, 
не оборудованном эллингом. Од- 
нажды над ним неожиданно про- 
‚шел ураган огромной силы. Он 
вырвал из земли 60 штопорных 
якорей, удерживавших дирижабль, 
и тот взмыл вверх. Три смельчака, 


схватившись за тросы, попытались 
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‘удержать корабль, но оказались в 
воздухе вместе с дирижаблем. 
Двое сорвались с высоты 10 м, а 
третий, командир корабля Н. С. Гу- 
дованцев, сумел добраться до гон- 
долы. На высоте 120 мс по- 
мощью экипажа он попал (5 
в гондолу. Когда корабль 
достиг высоты 800 м, уда- 
лось завести двигатели и уйти из 
опасной зоны. За совершенный 
подвиг Гудованцев был награжден 
орденом Красной Звезды. 
Удачное начало позволило «Ди- 
рижаблестрою» продолжить на- 
чатые работы. В 1932 году в Рос- 
сию был приглашен для оказания 
помощи в освоении строитель- 
ства полужесткого дирижабля 
итальянский конструктор Умбер- 
то Нобиле. В конце февраля 1933 
года в результате совместных с 
русскими инженерами разработок 
появился первый советский полу- 
жесткий дирижабль В-5. Его пер- 
вый полет продолжительностью 
1 час 15 минут состоялся 27 ап- 
реля 1933 года. Дирижабль имел 
небольшой объем, всего 2340 м, 
так как предназначался только для 
практического ознакомления со- 
ветских специалистов с итальян- 
ской полужесткой системой. По 
конструкции В-5 во многом был 
схож с хорошо себя зарекомендо- 
вавшими итальянскими полуже- 
сткими дирижаблями. Жесткость 
и неизменяемость формы мягкой 
оболочки, выполненной из двух- 
слойной прорезиненной ткани и 
‘разделенной двумя поперечными 
перегородками на три отсека, 
‘обеспечивалась, помимо перепа- 








Стратосферная 
астрономическая 
станция «Сатурн» 


(СССР, 1964 г.) 


Дирижабль В-3 
(СССР, 1932 г.) 


МАМА 


Дирижабль В-6 
(СССР, 1934 г.) 





да давления газа, поддерживае- 
мого баллонетами, жесткой ки- 
левой фермой. К килевой ферме 
крепилось носовое усиление. В 
корме помещались горизонталь- 
ные стабилизаторы и рули высо- 
ты и нижний вертикальный ста- 
билизатор с рулем направления. 
Верхний вертикальный стабили- 
затор был присоединен непосред- 
ственно к мягкой оболочке по- 
средством матерчатых поясов и 
расчаливался по обе стороны 
тремя парами тросов. В 1933 
году было выполнено более 100 
полетов, показавших, что дири- 
жабль В-5 обладал хорошими ха- 
рактеристиками устойчивости и 
управляемости во всем диапазо- 
не встреченных метеорологиче- 
ских условий. 

В-5 стал основой для строи- 
‘тельства крупнейшего советского 
дирижабля В-6 «ОСОАВИА- 
ХИМ», названного в честь Обще- 
ства содействия обороне и авиа- 
ционно-химическому строитель- 

ству (объем — 18 500 м’, 

длина — 104,5 м, мак- 
симальный диаметр — 
И] 18,8 м), в основу кон- 
струкции которого 
был положен итальянский 

тип М№-4 с рядом усовершен- 
ствований, Сборка дирижабля 
была выполнена за три месяца 
вместо запланированных трех 
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с половиной. Первый полет В-6 
состоялся 5 ноября 1934 года под. 
управлением Нобиле. Продол- 
жительность полета составила 
1 час 45 минут. Последующие ис- 
пытания показали, что дири- 
жабль обладал хорошими харак- 
теристиками устойчивости и 





управляемости (по- 
лезная нагрузка - 
8500 кг, пассажировме- 
стимость — 20 человек, мак- 
симальная скорость полета — 
113 км/ч, дальность полета с мак- 
симальной полезной нагрузкой — 
2000 км). Одновременно с В-6 
строился полужесткий дири- 
жабль В-7 «Челюскинец» объе- 
мом 9500 м‘. Его первый полет 
состоялся 16 июля 1934 года. В 
1935-м был построен дирижабль 
«СССР-бис», а в 1936-м — В-8 
объемом 10 000 м*. 

В 1937 году появился неболь- 
шой мягкий дирижабль В-10 объе- 
мом 3600 м’, предназначенный 
для обучения и тренировки лет- 
ного состава. Первый полет, длив- 
шийся около двух часов, состоял- 
ся 14 января 1938 года под управ- 














Дирижабль В-7 
(СССР, 1934 г.) 


Гондола 
моторизованного 
аэростата «Малышь, 
изготовленная из 
‘фюзеляжа самолета 
У-2 (1944 г) 


Дирижаб, 
«Патриоть 
(СССР, 1947 г) 








Дирижабль «Победа» 


(СССР, 1944 =.) 
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лением командира дирижабля 
В. А. Устиновича. 

На этом развитие дирижабле- 
строения в СССР остановилось. 
Самолетостроение и все улучша- 
ющисся характеристики летатель- 
ных аппаратов тяжелее воздуха 








поставили крест на дирижабле- 
строении. В случае военных дей- 
ствий дирижабли уже не то что не 
могли соперничать с самолетами, 
они просто становились легкой 
целью для истребителей. Даже 
роль бомбардировщиков теперь 
вполне могли исполнять много- 
моторные самолеты. Дирижаб- 
лям не оставалось места в небе. 








`Аэростаты 
противовоздушной обороны 
на Исаакиевской площади 
во время блокады 
Ленинграда (1942 г.) 
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ДИРИЖАБЛИ 
США 


оединенные Штаты довольно поздно заинтересо- 

вались строительством дирижаблей. В начале ХХ 

вска предпринимались единичные попытки стро- 
ительства дирижаблей, которые, по существу, не принес- 
ли значительного успеха. В 1908 году частная Нацио- 
нальная воздухоплавательная компания, основанная мил- 
лионером Морелем, построила дирижабль «Ариэль». 
Однако этот дирижабль при первом же полете с двадца- 
тью пассажирами на борту потерпел аварию в Калифор- 
нии. 
В 1910 году США закупили во Франции один нежест- 
кий дирижабль «Зодиак». 

В это же время капитан Болдвин построил небольшой 
дирижабль нежесткой конструкции, оснащенный мото- 
‘ром «Кертисс» мощностью 20 л. с. и длинной гондолой 
для двух членов экипажа. Эти два дирижабля и были един- 
ственным достоянием американского воздухоплавания 
вплоть до 1916 года. 

Однако несмотря на столь скромное начало, США об- 
ладали одним исключительным преимуществом — полной 
монополией на использование гелия. Он был не горюч, и 
при этом его несущая способность составляла 0,98 кг/м“. 
Гелий стал известен еще перед Первой мировой войной. 
Он только на 8 % тяжелее водорода, и главным его досто- 
инством является практически полная безопасность в экс- 
плуатации: гелий не горит, в отличие от водорода. В чис- 
том виде в природе гелий не встречается, поэтому он был 
довольно-таки высокой стоимости и дброг в добыче. В на- 
чале ХХ века стоимость кубического фута (0,028 м’) это- 


«Шенандоа» в полете над Лос-Анджелесом (1924 г.) 








Контр-адмирал Уильям А. Мофуфетт, 
командир. воздухоплавательных 
частей ВМФ США 


го газа достигала 1700 долларов, 
поэтому говорить о его практичес- 
ком применении не приходилось. 
Перед самой войной в некоторых 
подземных газах в Техасе и Окла- 
хоме был обнаружен однопроцент- 
ный гелий. До того как США взя- 
лись за производство гелия, вмире 
было получено всего около 0,3 м* 
этого газа. В ноябре 1918 года в 
Форт-Ворче был построен завод, 
способный производить 1400 м* 
гелия в сутки по цене всего 10 цен- 
тов за кубический фут. Это был на- 
стоящий прорыв. 

Был спрос и на дирижабли. Из 
опыта Первой мировой войны 
следовало, что боевой «цеппе- 
лин» германского флота мог кон- 
тролировать в полете над морем 
или сушей пространство шириной 
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96 км. Таким образом, при средней 
скорости полета 72 км/ч аппарат 
за 12 часов полета мог осмотреть 
82 000 км? территории. Дирижаб- 
ли могли стать совершенно но- 
вым разведывательным средством 
для охраны рубежей страны. 
Поэтому США серьезно заин- 
‘тересовались этой сферой приме- 
нения дирижаблей. Они могли бы 
заменить собой в определенной 





мере морские корабли. 


«Шенандоа» 


В 1919 году Конгресс выделил 
довольно внушительные сред- 
ства на строительство дири- 
жабле 
стройку военно-морской воз- 
духоплавательной станции в 
Лейкхерсте, штат Нью-Джерси. 
За основу конструкции дирижаб- 

я был взят, как это часто уже 
пучалось в странах без опыта 
дирижаблестроения, немецкий 
дирижабль 1.-49. Разработка воз- 
душного корабля под руковод- 
ством Д. С. Хансакера началась 
в 1921 году на морской авиаци- 
онной фабрике в Филадельфии. 











Гондола управления 
дирижабля 
«Шенандов» 


А. Моффетт, 
председатель Бюро 
аэронавтики, 
беседует с друзьями 
в0 время посадки ди- 
рижабля «Шенандоа» 
в Сан-Диего (октябрь 
1924 г.) На «Шенан- 
доа» Моффетт 
совершил 19-дневный 
`трансконтинентальный 

перелет 
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К 1923 году воздушный корабль 
7В-1 в целом был закончен. Пер- 
воначально /В-1 предполагалось 
заполнить водородом, но бюро 
аэронавтики настоятельно поре- 
комендовало применить для за- 
полнения баллонов безопасный 
гелий, опасаясь взрывоопасного 
водорода. Впоследствии этот ди- 
рижабль получил название «Ш 
нандоа», что в переводе с индей- 
ского языка означало «Дочь 
звезд». Дирижабль «Шенандоа» 
стал гордостью американской на- 
ции. Однако не существует тако- 
го корабля, который «не может 
утонуть». «Шенандоа» получил 
серьезнейшие повреждения даже 
не в полете, а находясь еще у 
причальной мачты. Разыграв- 
шийся ветер оторвал стыковоч- 
ный узел и сильно повредил но- 
совую часть судна. Были разо- 
рваны в клочья два носовых 
газовых баллона. Утечка гелия из 
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передних поврежденных балло- 
нов повлекла за собой сильный 
крен на нос воздушного корабля. 
Лейтенант Розендаль так описы- 
вал те события: «Мои руки ин- 
стинктивно рванули рычаги сбро- 
са балласта, и балластные цис- 
терны освободились от 4200 
фунтов воды. Почти весь экипаж 
был направлен в хвостовую 
часть, чтобы выровнять диффе- 
рент. Корабль перестал увеличи- 
вать крен, опустил хвостовую 
часть корпуса, снеся при этом не- 
сколько деревьев, и оторвался от 
вышки. В таких экстремальных 
условиях начался незаплани- 
рованный двадца- 

тый полет 





Обломки дирижабля 
78-1 «Шенандоа», 
погибшего 3 сентября 
1925 года 










дирижабля. Быстро пытаюсь за- 
пустить двигатели, это, к счас- 
тью, удалось. Слава Богу, систе- 
ма управления оказалась непов- 
режденной. В носовой части 
экипаж отчаянно пытался зак- 
рыть отверстие в поврежденном 
корпусе, так как существовала 
реальная угроза разрыва осталь- 
ных газовых баллонов набегаю- 
щим потоком воздуха, подобно 
падающему домино. Когда двига- 
тели вышли на рабочий режим, 
были включены насосы, которые 
стали перекачивать топливо в 
хвостовые баки. Все лишнее — 
пустые баки, оборудование и ин- 
струменты — было выброшено 





Американский 
корабль «Патока» 
с причальной мачтой 
для дирижабля 


(1924 г.) 


«Шенандов» у мачты 
корабля «Патока» в 
заливе Нарагансет 
летом 1924 года. 
«Патокаь 
единственное судно 
флота, выполнявшее 
задачу по заправке 
дирижаблей 











за борт, чтобы восстановить нуж- 
ную балансировку корабля. Суд- 
но несло перед штормом на се- 
веро-запад». 

Общими усилиями экипажа 
все же удалось вернуть «Шенан- 
доа» в Лейкхерст. Президент 
США после этого случая прислал 
телеграмму, в которой от имени 
американского народа выразил 
восхищение мужественными дей- 
ствиями экипажа. «Шенандоа» 
починили, после чего дирижабль 
совершил ряд исследовательских 
и демонстрационных полетов. 
Летом 1924 года вместе с поис- 
ковыми кораблями флота он уча- 
ствовал в маневрах, а немного 
позже — вдвух походах с линей- 
ным кораблем «Техас». Чтобы 
увеличить радиус действия дири- 
жабля «Шенандоа», применили 
оригинальное техническое реше- 
ние. Для возобновления запасов 
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топлива, продовольствия и бое- 
запаса на морском корабле «Па- 
тока» была установлена причаль- 
ная мачта для дирижабля с дву- 
мя вращающимися вокруг нее 
стальными стрелами длиной по 
25 м, к которым прикреплялись 
специальные боковые гайдропы, 
служившие для предотвращения 
колебаний корпуса вокруг оси ди- 
рижабля. Причальный канат и 
гайдропы сбрасывались с борта 
дирижабля и цеплялись к мощ- 
ным лебедкам, находившимся у 
основания мачты. Первый удач- 
ный опыт стыковки «Шенандоа» 
с мачтой танкера «Патока» был 
осуществлен 8 августа 1924 года. 
Таким образом, «Шенандоа» мог 
сутками находиться на службе, 
восполняя запасы без возвраще- 
ния на базу. 

Через год, 3 апреля 1925 года, 
«Шенандоа» потерпел ужасную 
катастрофу, унесшую семь жиз- 
ней членов экипажа. Во время 
полета сказалась недостаточная 
прочность корпуса, произошло 
разрушение дирижабля велед- 
ствие того, что конструкция не 
выдержала напряжения, возник- 
шего при воздействии на дири- 
жабль мощного вертикального 








Американский 
дирижабль «Лос- 
Анджелес» выполняет 
балансировку перед 
причаливанием к 
высокой мачте в 
Лейкхерсте. Главным 
недостатком высокой 
мачты было то, что 
дирижабль нельзя 
было оставить без 
присмотра. Он 
должен был «летать» 
па привязи у мачты 
под управлением 
основной части 
экипажа. Вскоре 
после постройки 
низкой мачты 
высокая мачта была 
демонтирована 


Американский 
дирижабль 28-2 
(бывший английский 
^.38) на поле 
в Кардинетоне 
(Англия), После того 
как он был куплен для 
ВМС США, аппарат 
потерпел 
катастрофу 
при выполнении 
четвертого 
испытательного 
полета, пробыв 
в воздухе всего 
565 часа 
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воздушного потока, Отломилась 
гондола управления с частью 
каркаса и моторные гондолы, и 
через некоторое время «Шенан- 
доа» рухнул на землю, 


Гибель /В-2 


В 1919 году американское пра- 
вительство заказало в Англии ди- 
рижабль В.38, который должен 
был стать американским 78-2. 
На приобретение британского 
дирижабля В.38 Конгресс выде- 
лил 2 миллиона 500 тысяч дол- 
ларов. Дирижабль В.38 был раз- 
работан в 1918 году (длина — 
212 м, объем — 77 600 м), имел 
6 моторов «Санбим» мощностью 
по 350 л. с., однако был постро- 
ен только в 1921 году. Вначале все 
испытания и полеты проходили 
вполне нормально. 23 августа 
1921 года во время четвертого 
полета дирижабль В.38 должен 
‘был пришвартоваться в Пулхеме, 
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но, находясь еще очень далеко от 
места назначения, попал в усло- 
вия плохой видимости, и экипаж 
потерял ориентировку, другими 
словами, просто заблудился. Ко- 
мандир решил переждать ночь 
над Северным морем. Утром 24 
августа 1921 года дирижабль на- 
чал выполнять серию разворотов 
с малым радиусом. Во время этих 
маневров корабль неожиданно 
разломился на две части и упал 
в реку Хамбер. При разломе его 
передняя часть загорелась, так 
как была наполнена взрывоопас- 
ным водородом. Вторая полови- 
на дирижабля спускалась сравни- 
тельно медленно. Из сорока де- 
вяти человек спаслись только 
пятеро, причем четверо из них 
находились в задней части дири- 
жабля. 


Его назвали 
«Лос-Анджелес» 


В 1921 году председатель ком- 
пании «Цеппелин» доктор Хуго 
Эккенер в поисках новых заказов 
предложил американскому прави- 
тельству спросктировать и по- 
строить для них самый большой 








СТОЙКА НА НОСУ 


Причаливший к высокой 
мачте в 1926 году «Лос-Ан- 
‘джелес» подхватил порыв 
ветра, и дирижабль стал но- 
‘сом на вершине мачты, За- 
тем, повернувшись на 180, 
он вернулся в нормальное, 
положение. Повреждения 
‘были незначительны, но это 
показало недостатки высо- 
кой мачты и ускорило по- 
‘стройку низкой. 

















в мире военный дирижабль. В ре- 
зультате летом 1921 года США 
заказали компании «Цеппелин» 
строительство гигантского воз- 
душного корабля 1.7-126, в аме- 
риканском варианте названный 
«Лос-Анджелес». Строитель- 
ством 1.7-126 руководил доктор 
Карл Арнштейн. В октябре 1923 
года строительство было законче- 
но, и дирижабль, наполненный во- 
дородом, был готов совершить пс- 
релет через Атлантический океан. 
13 октября 1924 года доктор Ху- 
го Эккенер лично стартовал на 
1.7-126 в сторону Америки. При 
взлете на сго палубе находилось 
93 т полезного груза, из них 30 т 
топлива, 2 т машинного масла и 
1,5 т водяного балласта. За каж- 
дый час полета за счет выработки 
топлива дирижабль становился 
легче на 310 кг. Проведя в возду- 
хе 81 час 17 минут, воздушный ко- 
рабль подошел к причальной мач- 
те Лейкхерста. Водород замени- 
ли как можно скорее гелием, 
«выпущенным» из дирижабля 
«Шенандоа». «Лос-Анджелес» 
принимал участие в ряде военных. 
маневров, осуществил несколько 
успешных стыковок с «Патокой», 
авпоследствии использовался для 
обучения и показательных поле- 
тов, столь полюбившихся амери- 
канской публике. 


«Лос-Анджелес» у причальной 
мачты американского корабля 
«Патока» во время военных 
маневров американского флота 
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ВОЗДУШНЫЕ 


о различного рода сооб- 


АЭРОДРОМЫ 
‘ражениям часто возника- 


П ла необходимость до- 


ставлять (обычно с помощью бо- 
лес тяжелых самолетов) тот или 
иной аппарат на высоту. Эта 
практика получила некоторое 
распространение еще во время 
становления авиации, как тако- 
вой, еще в начале ХХ века, когда 
появился целый ряд самолетов, 
стартующих с воздушных носи- 
телей и даже возвращающихся 
после выполнения задания на 
свой небесный аэродром. Такая 
необычная схема эволюциониро- 
вала довольно медленно и труд- 
но. Например, в самом конце 
Первой мировой войны Германия 
и Англия пытались запускать 











Дирижабль «Сантос-Дюмон-15» во время экспериментов 
по использованию его в качестве авиаматки для аэроплана 
14-бис, Фото из архива Музея авиации, Франция 


с борта дирижаблей одноместные истребители. Само- 
леты стартовали с носителя, но, увы, обратно вернуть- 
ся не могли. 


Сначала был планер 


Впрочем, первой попыткой самолета стартовать с высо- 
ты нужно считать запуск планера с тандемным крылом, 
выполненный в 1905 году Дж. Монтгомери, профессором 
Калифорнийского университета. За тандемным крылом 
планера располагалось крестообразное хвостовое оперс- 
ние, а управление обеспечивалось путем отклонения аэро- 
динамических поверхностей, связанных с телом летчика 
проволокой, что немного напоминало систему управле- 
ния на самолетах братьев Райт, Монтгомери не был лет- 
чиком, поэтому полет на площади должен был выполнить 
профессиональный акробат Дэниэл Мэлони. Ранее Мэ- 
лони участвовал в ярмарочном аттракционе, где было не- 
обходимо подниматься на воздушном шаре, демонстри- 
ровать трюки на трапеции, а затем спускаться на землю с 
парашютом. В этот раз циркач собирался подняться на пла- 
нере, подвешенном к аэростату, освободить планер, про- 
демонстрировать высший пилотаж и совершить посадку. 
К несчастью, во время отделения планера от аэростата кры- 
ло зацепилась за трос, а после того как пилоту все же уда- 
‘лось освободиться, сложилось одно из крыльев. В резуль- 
тате этого «аттракциона» Мэлони погиб. 

Несмотря на эту неудачу, подобные опыты продолжали 
проводиться. Например, в 1906 году при испытании сво- 
его первого самолета 14-бис А. Сантос-Дюмон подни- 
‘мал его в небо на дирижабле с объемом оболочки 186 м?. 
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Военные проекты 


В декабре 1918 года ВМС 
(США решили реанимировать эту. 
идею и попытались создать дири- 
жабль-авианосец, 

В 1923 году ВВС США тоже 
приступили к проведению войско- 
вых испытаний по вылету и воз- 
вращению на дирижабль неболь- 
шого одноместного самолета 
«Сперри Мессенджер» (размах 
крыльев — всего 6,1 м, а мощ- 
ность двигателя — 65 л. с.). 3 ок- 
тября этот маленький самолет ус- 
пешно стартовал с дирижабля 
ВВСТС-7 и приземлился на аэро- 

















дроме. 15 декабря были проведе- 
ны испытания по старту и возвра- 
щению самолета на дирижабль 
ТС-3. Хотя система пуска и сты- 
КОВКИ (основным элементом кото- 
рой являлся крюк, установленный 
над носовой частью самолета) 
продемонстрировала свою рабо- 
тоспособность, ВВС США приня- 
Ли решение о прекращении работ. 
Однако ВМС США эту идею не 
оставляли и не только развили ее, 








Самолет *Сперри Мессенджер», / 
оборудованный стыковочным крюк! 


Самолет «Сперри 
Мессенджер» на 





стыковочной 
трапеции дирижабля 
ТС-7 (Скотт-Филд, 
10 сентября 1925 2.) 





но впоследствии реализовали с 
большим эффектом, 

Этот интерес имел под собой 
вполне практическую основу. В 
1930-х годах самолеты по скоро- 
сти уже в несколько раз превос- 
ходили дирижабли, но все еще 
имели гораздо меньшую продол- 
жительность поле 

Хотя самолетост ‘роение достиг- 
ло таких успехов, что гидропланы 
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Схема стыковки и подъема самолета 
`Е9С-2 в ангар дирижабля «Мэкон» 








струзом 10 т могли легко пересечь 
Атлантику, но до рекордов аппа- 
ратов легче воздуха им было да- 
леко. Существовала необходи- 
мость в средствах увеличения 
дальности морской авиации. И 
немцы построили специальные ко- 
рабли — плавучие посадочные 
площадки типа «Вестфален», на 
которых имелся запас топлива и 
боеприпасов. На эти платформы 
могли садиться легкие самолеты, 
а около них на воду — гидропла- 
ны. Американцы с опаской смот- 
рели на эти плавучие аэродромы, 
справедливо считая, что они могут 
представлять болыную опасность 
для их территории, но ставку все- 
таки сделали на дирижабли. 

По их расчетам, большой ди- 
рижабль-авианосец вполне мог 
бы нести на своем борту пять- 
семь истребителей, стартующих 
и причаливающих к нему в поле- 
те для заправки топливом. В та- 
ком случае зона деятельности са- 
молетов значительно расширя- 








РЕКОРДЫ 
СЕРИИ С 


‚Первый дирижабль серии 
С С-1 — сталвоздушным 
судном, на котором впер- 
вые в США была испытана 
концепция авиаматки: 12 
‘декабря 1918 года С-1 под- 
‘нял на высоту 760 м биплан: 
«Кертисс Дженни» и благо-. 
получно запустил его в са- 
мостоятельный полет, В 
феврале 1919 года С-З. 
впервые в мире осуще- 
ствил успешную дозаправ-. 
кутопливом в воздухе с ко- 
я в открытом море. 
'ервым дирижаблем, н. 
полненным гелием, был 
С-7 фирмы «Гудиер» — 
один из 16 мягких дири- 
жаблей серии С, заказан- 
ных ВМС США в качестве 
воздушных судов берег 
‘вой охраны и сопровожде- 
ния. С-7 совершил свой 
первый полет 1 декабря 
1921 года. 








Истребитель ХЕЭС 
«Спорроухоук» на 
причальной трапеции 
дирижабля «Мэконь 
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лась. Находясь на большой высо- 
те, дирижабль (незаметный с зем- 
ли, а значит, и неуязвимый) с по- 
мощью своих крылатых машин 
смог бы патрулировать акваторию 
в несколько тысяч квадратных ки- 
лометров и, взаимодействуя с бо- 
евыми кораблями, оказывать су- 
щественную помощь в обороне 
побережья. Кроме того, неся на 
борту истребители, дирижабль 
существенно увеличивал свою не 
слишком высокую в то время воз- 
можность выжить при встрече с 
достаточно скоростным и высот- 
ным самолетом противника. 

Для воплощения идеи коман- 
дование ВМС в 1928 году опуб- 
ликовало условия конкурса на 
разработку военного дирижабля, 
на котором могли бы размещать- 
ся четыре самолета-истребите- 
ля. В конкурсе приняли участие 
множество фирм и конструкто- 
ров-одиночек. Фирма «Шютте— 
Ланц» разработала отличный 
проект дирижабля 51.-120. Дли- 
на этого гиганта составляла 283 м, 
диаметр — 35,3 м, а объем — 
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_ _ «Мэкон в сопровождении истребителей 





170 000 м. Оснащенный десятью 
двигателями по 400 л. с. каждый, 


великан смог бы развить скорость 
130 км/ч. Однако над аналогич- 
ным проектом работала и амери- 
канская фирма «Гудиер—Цеппе- 
лин», поэтому из соображений на- 
ционального престижа фирма 
«Шютте—Ланц» среди победите- 
лей была только втор 

Фирма «Гудиер— Цеппелин», 
еще в 1920 году купившая не- 
сколько цеппелиновских патентов 
и построившая в 1922 году пер- 
вый американский военный дири- 
жабль жесткого типа «Шенан- 
доа», приступает к строительству 








«Спэрроухоук» (шоль 1934 г.) 


НЕУДАЧНАЯ 
СТЫКОВКА. 


Первая попытка стыковки 
самолета с дирижаблем 
была предпринята в США 
13 декабря 1924 года лей- 
тенантом Клайдом В. Фин- 
тером, но закончилась не- 
удачей: пропеллер самоле- 
та был поврежден при 
ударе о стыковочную тра- 
пецию. С большим трудом 
пилот сумел посадить по- 
врежденную машину на 
ближайший аэродром, 


Вид из самолетного 
ангара «Мэкона» на 
причальцую трапецию 
в момент выпуска 
самолета 
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крупнейших в мире дирижаблей 
«Акрон» и «Мэкон» объемом по 
184 000 мг. 

Первый дирижабль планирова- 
лось построить уже через 30 ме- 
сяцев. Его стоимость составляла 
5 миллионов 375 тысяч долларов. 
Второй должен был последовать за 
ним через 15 месяцев. На его стро- 
ительство выделили 2 миллиона 
450 тысяч долларов. 8 августа 1931 
года, когда первый дирижабль был 
готов, Президент США Герберт 
Кларк Гувер торжественно окре- 
стил готовый к эксплуатации ди- 
рижабль именем «Акрон» по на- 
званию города, вблизи которого он 
строился. Конструкция в целом 
была очень прочной и могла вы- 





держивать большие нагрузки. 


Более полумиллиона 
человек 
присутствовало при 
крещении Гербертом 
Гувером дирижабля 
74А$-4 «Акрон» 

(8 августа 1931 г.) 






ПОЧЕМУ ПОГИБ. 
«АКРОН» 


Американское общество 
находилось в шоке из-за 
гибели «Акрона» во время 
сильной бури 3 апреля’ 
1933 года, Этот дирижабль 
был символом страны. Кон- 
гресс тщательно рассле- 
‘довал все обстоятельства. 
катастрофы. Комиссия от- 
метила, что в рабочих чер- 
тежах дирижабля было об- 
наружено 600 дефектов. 
Качество материалов тоже 
было признано неудовле- 
‘творительным, Однако боль- 
шая доля вины была возло- 
жена на погибшего коман- 
дира Мак-Корда, грубые 
ошибки которого усугуби- 
ли ситуацию. На борту 
практически отсутствовали 
спасательные средства — 
имелась только резиновая 
лодкаи совершенно не бы- 
ло индивидуальных жиле- 
тов. 


«Акрон» над Капито- 
лием, Вашингтон 














Внутри жесткого корпуса разме- 
щались 12 газовых отсеков с мак- 
симальным объемом 194 000 м’ и 
номинальным — 184 000 м? (сле- 
дует помнить, что объем газового 
отсека мог меняться в зависимос- 
ти от высоты подъема дирижабля 
и атмосферных условий). В боко- 
вых килях было установлено во- 
семь двигателей «Майбах» мощ- 
ностью по 560 л, с. Каждый мотор 
вращал один двухлопастный винт 
диаметром 5 м. Винты могли быть 
как тянущими, так и толкающими, 
они могли разворачиваться в гори- 
зонтальной плоскости, что давало 
возможность опускаться или под- 
ниматься, лететь вперед или назад. 
В корпусе размещалось 110 топ- 
ливных баков общей емкостью от 
50 до 57 тиот 1,1 до 5 т масла. 
Максимальный вес водяного бал- 
ласта составлял 102 т, но чаще ле- 
тали с Эт, «Акрон» был официаль- 
но принят флотом США 27 октяб- 
ря 1931 года. 

По тем временам дирижабль 
имел действительно колоссаль- 
ные размеры. Удачно были реше- 
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ны вопросы аэродинамики, по- 
этому у американского дирижаб- 
ля скорость была выше, чем у ан- 
глийских и немецких при равной 
с ними мощности двигателей. 
Прием на борт самолетов осуще- 
ствлялся прямо в полете с помо- 
щью специальной выдвижной 
трапеции. Истребители цепля- 
лись за нее, втягивались внутрь 
и размещались в просторном от- 
сске-ангаре, где легко располага- 
лись четыре машины типа Р9С-2 
«Спэрроухоук» фирмы «Кер- 
тисс», а также оборудование для 
их обслуживания. При необходи- 
мости пятый самолет мог на- 
ходиться на внешней подвеске. 
Выпуск крылатых машин осуще- 
ствлялся в обратном порядк 
аэроплан выдвигался из ангара, 
запускался двигатель, и летчик 
уходил в свободный полет, 

Так как РЭ были самолетами- 
истребителями, обычно считает- 
ся, что их единственной задачей 
являлась защита дирижабля. Но 





Кормовая часть #К5-4 «Акронь 








25-5 «Мэкон» | 





это не так: машины применялись и для ведения воздуш- 
ной разведки, что позволяло значительно расширить 


зону патрулирования, и для передачи срочных депеш 
на базу (ведь их скорость была почти в три раза выше, 
чем у авиаматки). Поэтому «Спэрроухоуки» сохрани- 
ли шасси и были оснащены соответствующей аппара- 
турой для ведения разведки. Выбор именно истребитс- 
ля, скорей всего, был обусловлен тем, что из-за жест- 
ких габаритных ограничений на борту дирижабля 
решили использовать самые маленькие боевые маши- 
ны из производимых в Америке. За 1932 год самолеты 
выполнили 401 стыковку с «Акроном» без каких-либо 
происшествий. 

Но 3 апреля 1933 года, через два года после своего 
рождения, этот дирижабль потерпел катастрофу. «Ак- 
рон» попал в сильнейшую бурю, находясь севернее Нью- 
Йорка. На небольшой высоте, всего 500 м, порывом вет- 
ра с него сорвало верхний руль направления, корабль 
опустил нос, и начался быстрый спуск. После сильней- 
шего удара о поверхность оксана вода хлынула внутрь 
командирской рубки, и дирижабль окончательно разва- 
лился и затонул. До момента. катастрофы корабль совер- 
шил 73 вылета и находился в воздухе 1659 часов. После 
этой катастрофы морской министр США Свенсон вы- 
ступил с заявлением, в котором сообщил, что более не 
предполагается строить новых больших дирижаблей, так 
как главнейшей проблемой является модернизация мор- 
ских крейсеров. Тем не менее 11 марта 1933 года в строй 
был введен новый дирижабль аналогичной конструкции 
78$-5 «Мэкон». Он не был простой копией «Акрона». 
В отличие от 78 5-4 на «Мэконе» была установлена еще 
одна секция длиной 22,5 м, что значительно повышало 
грузоподъемность дирижабля. Вместо немецких двига- 
телей «Майбах» установили американские двигатели 
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«Аллисон». В октябре 1933 года 
«Мэкон» прилетел в Саннивейл, 
место своего постоянного бази- 
рования, чтобы участвовать в со- 
вместных учениях с кораблями 
в Тихом океане. В резуль 
учений выяснилось, что дири- 
жабль не может противостоять 
самолетам предполагаемого про- 
тивника, да и простая разведы- 
вательная деятельность для него, 
была довольно опасна. 

Этого титана ждала вскоре 
участь своего предшественника. 
12 января 1935 года «Мэкон» при- 
нял участие в военно-морских 
маневрах у западного побережья 
США между Сан-Франциско и 
Сан-Диего. 12 февраля в 15 часов 
учения были завершены и «Мэ- 
кон» отправился на свою базу в 
Саннивейл. Дирижабль шел на 
высоте 380 м со скоростью 
117 км/ч и попал в довольно силь- 
ную бурю, с которой не смог спра- 
виться, и после потери части ге- 
лия опустился на воду и затонул 
в 16 км от берега и в 180 км юж- 
нее Сан-Франциско. 7$В-5 «Мэ- 
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На рисунке хорошо 
видна соразмерность 
разных типов 
американских 
дирижаблей: слева 
направо — мягкий 
дирижабль из 
«флотилии «Гудиер»; 
армейский 
полужесткий 5-1; 
морские жесткие 
дирижабли «Лос- 

» и «Акронь 
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кон» разбился во время своего. 
54-го полета, налетав 1798 часов. 

Дирижабли «Акрон», «Мэ- 
кон» установили ряд мировых ре- 
кордов: «Акрон» поднял в воздух 
207 человек, а «Мэкон» перевез 
груз весом 133 т (мостовую бал- 
ку длиной 57 м). Большие запасы 
горючего и предметов снабжения, 
исключительно. комфортные усло- 
вия проживания экипажа (лучше, 
чем на многих морских судах) по- 
зволяли без особого. напряжения 
находиться в воздухе несколько 
суток и покрывать огромные рас- 
стояния. 

К сожалению, карьера небес- 
ных великанов была недолгой из- 
за слабого «скелета». Во время 
катастрофы «Акрона», который 
развалился в воздухе и упал в 
море, погиб почти весь экипаж 
(из 76 человек удалось спасти 
лишь двоих). 
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Из 83 членов экипажа «Мэко- 
на» удалось спасти 81 человека, 
даже один из самолетов РЭ сумел 
стартовать и успешно сел на аэро- 
дроме базы. Этот единственный 
уцелевший истребитель погибшей 
авиаматки находится сейчас в Му- 
зес авиации и космонавтики США, 

После этих трагических собы- 
тий были предприняты попытки 
создания более прочных воздуш- 
ных кораблей: на самолетострои- 
тельном заводе в Детройте под ру- 
ководством самого Форда разра- 
батывается 10-летняя программа 
постройки гигантских цельноме- 
таллических дирижаблей. Однако 
эти планы так и не были реализо- 
ваны, потому что из-за стреми- 
тельного развития авиационной 
техники и совершенствования 
конструкции тяжелых самолетов 
пришло время упадка дирижабле- 
строения. 


Английские 
проекты 


Аналогичные проекты по со- 
зданию дирижабля, несущего на 
себе легкие самолеты, разраба- 
тывались ив Англии. В 1925 году 
были проведены эксперименты 
по стыковке самолета и дирижаб- 
ля. Для этой цели был восстанов- 
лен хранившийся на складе еще 
со времен Первой мировой вой- 
ны дирижабль В.33. В качестве 
самолета для стыковки с дири- 
жаблем был выбран одномест- 
ный моноплан О.Н.53. Над воз- 
душным винтом этого самолета 











была смонтирована специальная защитная клетка со 
стыковочным крюком. На дирижабле была предусмот- 
рена перекладина, за которую самолет должен был при- 
цепиться. 15 октября 1925 года состоялись испытания 
этой конструкции. Летчик Ролло де Хага-Хейк взлетел 
с аэродрома и приблизился к дирижаблю. Что-то по- 
шло не так, летчик, видимо, набрал слишком большую 
скорость, поэтому, когда крюк зацепился за переклади- 
ну, самолет сделал полный оборот вокруг своей оси. К 
счастью, никто не пострадал, а летчик отделался лег- 
ким испугом. В 1926 году эти эксперименты были про- 
должены. 21 и 23 октября с В.33 стартовали два истре- 
бителя «Глостер». В дальнейшем англичане не обраща- 
лись к этой идее, посчитав се малоперспективной, 
несмотря на удачные опыты. 


Сравнительные размеры крупных воздушных 
и морских кораблей 


К.101 





«Мэкон» 





Воздушные аэродромы 





7 








"Воина ‚ обретает 
и - 





ВОЙНА ОБРЕТАЕТ ТРЕХМЕРНОСТЬ 











Авиация в период Первой мировой войны первоначально ис- 
пользовалась для разведки и связи, а затем для нанесения бомбо- 
вых ударов и борьбы с воздушным противником. В военных дей- 
ствиях принимали участие и морские самолеты, в том числе и 
корабельного базирования. За годы войны значительно улучши- 
лись летно-технические характеристики самолетов всех классов: 
скорость возросла до 200—220 км/ч, потолок — до 6000—7000 м, 
бомбовая нагрузка достигла 2—3,5 т, мощность двигателей — 
350—420 л. с. Наибольшее распространение получили бипланы 
с тянущими винтами. 

Внушительного количества достигло производство самолетов. 
Если в августе 1914 года воюющие стороны имели в строю около, 
800 машин, то в ходе войны их было изготовлено свыше 100 тысяч. 


в ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








Весной 1915 года впервые 
вступили в бой самолеты-ис- 
требители, дав старт войне в 
воздухе. Хотя попытки боево- 
го применения аэропланов 
отмечались и ранее, но толь- 
ко появление машины, пред- 
назначенной для уничтоже- 
ния себе подобных, открыло 
принципиально новую стра- 
ницув летописи вооруженных 
единоборств. Война приоб- 
рела третье измерение, и 
поле боя раздвинулось до 
границ земной атмосферы. 
Первые истребители напо- 
минали собой полукустар- 
ные импровизации на базе 
спортивных машин, но уже 
через год окончательно 
сформировался целый класс 
военной авиации со своими 
законами и тенденциями раз- 
вития. Хотя в тот период воз- 
никло много спорных, а иног- 
да просто экзотических про- 
ектов и технических решений, 
выработанная в 1916—1917 
годах схема самолета-истре- 
бителя оставалась неизмен- 
ной на протяжении почти двух 
десятилетий. 
Бомбардировочная авиация 
в Первой мировой войне еще 
не играла той роли, которая 
ей отводилась в более по- 
здних вооруженных конфлик- 
тах с участием ведущих ми- 
ровых держав. Но именно в 
эти годы закладывались ос- 
новы стратегии и тактики, 
методом проб и ошибок вы- 
рабатывались технические 
решения, на их базе шло 
дальнейшее развитие тяже- 
лого самолета, который все- 
гда считался вершиной эво- 
люции боевой авиации. 
Благодаря героизму летчи- 
ков, проявленному в боевых 
действиях, они стали нацио- 
нальной гордостью своего на- 
рода. В ходе этой войны было 
положено начало штурмовым 
действиям авиации, группо- 
вым и ночным полетам, разра- 
ботана тактика воздушных 
боев, накоплен опыт органи- 
зации взаимодействия с дру- 
гими видами войск. 
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КАК НАЧАЛАСЬ 
ПЕРВАЯ МИРОВАЯ 
шел переворот в военной 


В науке: навсегда исчезли 


кавалерийские атаки, в бой боль- 
ше не шли ровные колонны, воз- 
главляемые смельчаками генера- 
лами. В годы Первой мировой 
войны командующие находились 
в штабах и разрабатывали опера- 
тивные планы, а солдаты рыли 
глубокие окопы и возводили вы- 
сокие укрепления. Исход сраже- 
ний решал не героизм отдельно- 
го человека, а количество и ка- 
чество самолетов, танков, артил- 
лерии, 

По своим масштабам и разру- 
шительным последствиям Пер- 
вая мировая превзошла все пред- 
шествовавшие войны, вместе взя- 
тые, — в нее было вовлечено 
около 80 миллионов человек, 
было построено 180 тысяч само- 
летов, появилось 60 тысяч про- 
фессиональных летчиков. Ее по- 
следствия ужасали: более 15 
миллионов человек погибли или 
умерли от ран, 20 миллионов 
были ранены, В войне приняли 
участие практически все страны 
Европы. 

Началась эта катастрофа с кон- 
фликта на Балканском полуостро- 
вс, который издавна населяли са- 
мысе разные племена: фракийцы, 
иллирийцы, славяне, греки, авары, 
болгары, готы, гунны и многие 
другие. Возможно, из-за такого 
тесного сосуществования разных 
народов территория Балканского 


1914—1918 годах произо- 





Балканы на 1914 год 


ПОДГОТОВКА К ВОЙНЕ 


‘Война, которая получит на- 
звание Первой мировой, 
готовилась много лет в глу- 
‘бокой тайне. Германия еще. 
в 1879 году заключила во- 
енный союз с Австро-Вен- 
грией, направленный про- 
тив России и Франции, К 
немув 1882 году присоеди- 
‘нилась Италия. Образовал- 
сяагрессивный военно-по- 
литический Центральный 
блок — Тройственный 
союз. В противовес ему 
Россия и Франция создали 
в 1891—1893 годах свой, 
русско-французский союз, 
В 1904 году Великобрита- 
ния заключила соглашение 
с Францией, ав 1907-м — 
с Россией. Блок Велико- 
британии, Франции и Рос- 
сии получил название, 
Тройственного согласия, 
‘или Антанты. Италия, объя- 
вив в начале войны о сво- 
ем нейтралитете, в 1915 
году выступила на стороне 
Антанты. Обе группировки, 
начав подготовку к войне, 
развернули дипломатиче- 
‘скую борьбу за расстанов- 
ку сил и вовлечение в бло- 
ки новых союзников, 

К началу войны оба блока 
мобилизовали миллион- 
ные армии и создали раз- 
витую военную промыш- 
ленность. Недооценивая 
экономические и военные. 
возможности своих про- 
тивников, обе стороны го- 
товились в основном к ско- 
ротечной войне: длитель- 
‘ная война и экономическая 
мобилизация для обеспе- 
чения ее нужд не предус- 
матривались. Германия, 
опираясь на передовую во- 
енно-промышленную базу, 
упреждала противников в. 
подготовке к войне и стре- 
милась таким образом 
компенсировать ограни- 
ченность своих ресурсов. 


Эрцеерцог Франц 
Фердинанд со своей 
семьей 
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полуострова часто была ареной и 
острых конфликтов. 

В 1912 году Болгария, Греция, 
Черногория и Сербия напали на 
Турцию и захватили большие тер- 
ритории в Македонии. В 1913-м 
был разработан мирный договор, 
по которому произошел передел 
земель Балканского полуострова 
в пользу стран-победительниц, Но 
Болгария осталась недовольна 
произведенным разделом и напа- 
ла на Грецию и Сербию, требуя 
новых земель. Не добившись же- 
‚лаемого, она потеряла некоторые 
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Метание стрел с Французского самолета, Таких стрел 
единовременно можно было выпустить 00. тысячи 


приобретенные территории. Все эти военные конфлик- 
ты до предела накалили ситуацию на Балканском полу- 
острове. Масла в огонь подлило убийство в Сербии тер- 
рористами банды «Черная рука» наследника австро-вен- 
герского престола Франца Фердинанда. Австро-Венгрия 
‘решила наказать Сербию за это убийство, но, чтобы не 
выглядеть в глазах всего европейского сообщества аг- 
рессором, направила Сербии ультиматум из 10 пунктов, 
который она не могла принять к исполнению, — он про- 
тиворечил ее конституции. 

28 июля 1914 года австро-венгерский император 
Франц Иосиф начал готовить свою армию к войне. Рос- 
сия не могла остаться в стороне ввиду того обстоятель- 
ства, что на славянский народ — сербов — будет со- 
вершено нападение, и тоже начала подготовку к войне. 
Германия потребовала от России прекратить военные 
приготовления. На поступивший отказ 1 августа Герма- 
ния объявила войну России. 3 августа против Германии 
выступила Франция. 4 августа в военный конфликт ока- 
залась втянута Англия, защищая Бельгию, атакованную 
германскими войсками. Так началось ужасное кровопро- 
литие, какого еще не видел мир. 

В ходе войны в нее вступили на стороне Централь- 
ных держав Турция и Болгария, на стороне Антанты — 
Япония, Италия, Румыния, США и некоторые другие 
государства. Всего в Первой мировой войне приняли уча- 
стие 33 страны с населением 1,5 миллиарда человек. 


4 ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
= 





БАЛКАНСКИЕ 
ВОЙНЫ 


тало-турецкая война 

1911—1912 годов, а так- 

же войны на Балканах 
1912—1913 годов послужили 
мощным толчком для развития 
военной авиации во всех странах. 
С этого времени обратили при- 
стальное внимание на самолет как 
на серьезное боевое средство. 

В октябре 1911 года итальян- 
цы впервые применили аэропла- 
ны для военных целей: на турец- 
кие позиции в Триполи (город на 
севере Ливана) лейтенант Джу- 
лио Гавотти сбросил 10-кило- 
граммовые бомбы «Чипелли». 22 
октября аэроплану «Блерио» ита- 
льянской воздушной флотилии, 
пилотирусмому капитаном Пиац- 
ца, выпала честь выполнить пер- 
вый разведывательный полет. В 
1912 году на Балканах над поля- 
ми сражений появились не оди- 
ночные самолеты, а организован- 
ные авиаотряды. За рычагами бол- 
гарских «этажерок» (так прозвали 








Авиация в начале ХХ века 








эти самолеты) сидели русские лет- 
чики-добровольцы. Под руковод- 
ством предпринимателя С. С. Ще- 
тинина частные летчики А. Ага- 
фонов, И. Ввсюков, Ф. Колчин, 
Н. Костин, В. Васильев, М. По- 
пов, Ю. Греков, Н. Саков, Е. Мар- 
гулис, Н. Покровский, Н. Кирш- 
тейн составили первое в истории 
боевое авиационное подразделе- 
ние. Русские летчики фотографи- 
ровали вражеские позиции, сбрасы- 
вали бомбы и листовки. 

Еще раньше этого отряда доб- 
ровольцев на своем самолете 
«Блерио» в Болгарию прибыл 
Тимофей Ефимов, брат Михаила 
Ефимова, совершившего первый 
полет на самолете в России 
(1910 г.). В ноябре 1912 года Ти- 
мофей Ефимов получил от бол- 
гарского генерала задание сбро- 
сить листовки с требованием ка- 
питуляции турок в осажденной 
крепости Адрианополь. За этот 
опасный полет Ефимов был пред- 
ставлен к награде. Сведения о 
первых военных операциях авиа- 
ции можно почерпнуть из дошед- 
ших до нас писем Ефимова свое- 
му старшему брату: «Когда я 
пролетал над укреплениями, рас- 
положенными под Адрианопо- 
лем, турки наблюдали мой полет 
с нескрываемым удивлением, 
многие падали на землю и закры- 
вали голову руками. Я прибли- 
зился к городу и дважды его 
облетел, делая нужные мне на- 
блюдения. Определив местона- 
хождение турецких войск, я пус- 
тился в обратный путь и снова 
должен был лететь над крепос- 














Т.Н, Ефимов: 
(фото 1913 г.) 


Тимофей Ефимов 
на «Блерио» 
(Одесса, 1912 г.) 
Именно на этом 
самолете Ефимов 
участвовал в Первой 
Балканской войне 














тью. Тут уж турки открыли по 
мне огонь и несколькими пулями 
пробили крыло... Но судьба меня 
хранила: ни одна вражеская пуля 
меня не коснулась, и я благопо- 
лучно вернулся к своим. Между 
прочим, болгары собирались на- 
падать на правый фланг турок, я 
объяснил, что видел колонны ту- 
рецких войск, двигающиеся туда 
же. Болгары переменили направ- 
ление, легко разбили не ожидав- 
ших нападения турок». 








Авиаторы (Гатчина, 1911 г): слева направо 
С С Щетинин, М. А. Щербаков, штабс-капитан 


М, М. Золоту 





ин, лейтенант флота В. В. Дыбовский, 


Н. Г Прокофьев-Северский, П. В. Евсюков, А. А. Агафонов, 
В. В. Слюсаренко, Л. В. Зверева, К. Н. Шиманский, 





2. Вейгелин, Н. А. Рынин. В авиаторском кресле — 
4, Ф. Колчин 





Балканские войны 
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Русские и болгарские летчики — участники 
Первой Балканской войны (1912 г.) 


Так представляли себе в начале ХХ века бомбардировку 

уха, Справа — бомбосбрасыватель с прицельным 

приспособлением и с двумя бомбочками, оснащенными 
длинными хвостами. В прицельном устройстве 











предусмотрена визирная поворотная труба для измерения 
угла на цель при бомбометании 
Ь3З — ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 











В 1913 году газета «Голос Мос- 
квы» в номере 82 от 9 апреля со- 
общала: 

«Интересно подвести итоги при- 
менения нового вида оружия — 
воздухоплавания — во время Бал- 
канской войны. Ведь здесь военно- 
му воздухоплаванию удалось впер- 
вые нести действительную воснную 
службу в самой настоящей боевой 
‘обстановке, и, несмотря на целый 
ряд крайне неблагоприятных обсто- 
ятельств, авиаторы сумели оказать 
своим армиям множество неоцени- 
мых услуг... Интересна работа во- 
енных авиаторов на Восточном те- 
атре военных действий, Болгары 
старались здесь применить все но- 
вейшие изобретения в области 
авиации. Мы встречаем здесь аэро- 
планы в качестве разведочного 
средства, и в качестве средства для 
бросания зажигательных снарядов, 
и для распространения агитацион- 
ных листков в осажденной крепос- 
ти, и для корректирования артил- 
лерийской стрельбы, и, наконец, 
для фотографирования необходи- 
мых укрепленных пунктов. Среди 
‘авиаторов восточной армии выде- 
лился ТТ, Ефимов, не раз возвращав- 
шийся с воздушных разведок, имея 
несколько пулевых отверстий в 
крыльях аэроплана. Один раз аэро- 
план Ефимова получил даже 12 та- 
ких отверстий». 

После Балканских войн веду- 
щие державы стали диктовать 
конструкторам свои условия и 
специфические требования к 
аэропланам. Тем не менее о бос- 
вом стрелковом вооружении пока 
не было и речи. 
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Выполнение воздушной разведки на маневрах перед Первой 
мировой войной. Весь экипаж сидит открыто. Разведчик 
сбрасывает донесение в пенале с вымпелом 


В Балканских войнах появились и первые боевые жер- 
твы среди авиаторов: в один из разведывательных выле- 
тов был ранен летчик Монти, летевший как наблюдатель 
с российским пилотом. Он стал первым летчиком в ис- 
тории авиации, которого ранили пулей в воздухе. Немно- 
гим позже от пуль с земли погиб французский летчик 
Константен. 

Таким образом, начало боевого применения самоле- 
тов было положено перед Первой мировой войной на тер- 
ритории Балканского полуострова. 


ГЕРМАНИЯ 


о 1912 года Германия в основном занималась, как 

мы уже говорили, постройкой управляемых аэро- 

статов, в особенности «цеппелинов», Только ког- 
да государство само решило развивать самолетострои- 
тельную отрасль, появились первые результаты. В 1912 
году был проведен конкурс на создание лучшего авиаци- 
онного двигателя. Победителями стали три надежных и 
экономичных мотора, созданных на основе автомобиль- 
ных (с водяным охлаждением и вертикальными цилинд- 
рами), — «Аргус», «Бенц» и «Мерседес». Национальная 
летная касса («Национальфлугшиенде») собрала более 
6 миллионов марок пожертвований и разработала целую 





систему призов и премий за но- 
вые рекорды и модели, чтобы как- 
то привлечь к самолетостроению 
изобретателей. В результате был 
искусственно создан интерес у 
конструкторов и заводчиков к ра- 
ботам в сфере авиации. До 1 де- 
кабря 1913 года повсеместно су- 
ществовали премии, присуждав- 
шиеся за полеты, длившиеся 
более часа, за что выдавали тыся- 
чу марок. 

В 1913 году был создан прус- 
ский Королевский воздушный 
флот, в который входило 4 бата- 
льона и 12 рот, К началу Первой 
мировой войны на вооружении 
Германии уже находилось 232 
аэроплана-развелчика, правда не- 
вооруженных. 

В 1914 году при мобилизации 
были сформированы 5 батальонов 
и 41 рота, включавшие 240 само- 
летов. Центральная военно-авиа- 
ционная школа в Дебрице и во- 
семь других летных школ подго- 
товили необходимый кадровый 
состав. 


Самолеты на 
военной службе 


По мере приближения Первой 
мировой войны интерес к авиации 
все возрастал. Германия прилага- 
ла немало усилий для создания 
собственного воздушного флота. 
Однако война застала германскую 
авиацию тем не менее почти бе- 
зоружной. Дело в том, что пред- 
полагалось использовать самолс- 
ты только в качестве разведчиков 
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и, быть может, легких бомбарди- 
ровщиков. О воздушных боях тог- 
да никто еще и не думал. Они ка- 
зались просто невозможными с 
технической точки зрения, счита- 
лось хорошим результатом, если 
самолет смог приземлиться без 
поломок, а то и просто взлететь. 
Установку вооружения расцени- 
вали как малоэффективную для 
самолетов, а задачу бомбардиро- 
вок возлагали всецело на дири- 
жабли. 

Разведчиками самолеты оказа- 
лись великолепными. Если 
раньше данные о противни- 
ке собирала конница, 
причем ее возможности 
были ограничены в отноше- 
нии глубинной разведки и были 
очень опасным занятием, то по- 
леты самолета-разведчика предо- 
ставляли более точные, опера- 
тивные и документированные 
данные с минимальным риском. 
В самые первые дни боев пило- 
ты воюющих сторон, встретив- 
шись иной раз в воздушных про- 








Совместные маневры 
авиации и конницы 
(1911 г) 





Опознавательный 
знак ВВС Германии 


Аэроплан «Табе» 
(1914 г.) 


4 ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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сторах, радовались такой встре- 
че, как дети, и, «поприветствовав 
друг друга покачиванием крыль- 
ев, гордо дребезжа моторами, 
разлетались». Однако подобного 
благодушия хватило очень нена- 
долго. С возрастанием эффектив- 
ности воздушной разведки каж- 
дый полет вражеского аэроплана 
оборачивался существенными 
потерями. 


«Таубе» — 
аэроплан-разведчик 


В августе 1914 года Германи- 
ей использовались как разведчи- 
ки и легкие бомбардировщики 
аэропланы «Таубе» конструкции 
австрийца Уго Этриха. Именно 
они нанесли первый воздушный 
удар по Парижу. Эти несовершен- 
ные аппараты несли до 20 кг 
взрывчатки на борту и не могли 
причинить серьезный ущерб од- 
ному из величайших городов Ев- 
ропы. Дальность же полета луч- 
ших дирижаблей того времени со- 
ставляла более 700 км, полезная 
нагрузка — 7 т, время нахожде- 
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Таубе 


в полете 


ния в воздухе могло доходить до 
нескольких суток. Поэтому ос- 
новную роль бомбардировщиков 
кайзеровской Германии выполня- 
ли могучие дирижабли Цеппели- 
на, которым было суждено потер- 
петь грандиозное поражение от 
еще совсем «молодых, не оперив- 
шихся», но уже опасных самоле- 
тов противника. 

Кроме того, стрельбу по воз- 
душным целям довольно быстро 
освоили артиллеристы. Только за 
первый месяц Первой мировой 
над Францией и Россией зенит- 
ным огнем были сбиты 4 дири- 
жабля. 

В начале 1917 года в связи с 
огромным прогрессом, достигну- 
тым немецкими конструкторами 
в создании многомоторных само- 
летов, «цеппелины» отошли на 
второй план. 

Война показала, что нужны са- 
молеты-бомбардировщики, но 
еще более необходимы самолеты, 
противодействующие им и раз- 
ведчикам, — истребители. 











БЕЛОУСОВ — 
СПАСИТЕЛЬ ФРАНЦИИ 


Во многом благодаря дея- 
тельности воздушной раз- 
ведки французское коман- 
‘дование смогло раскрыть 
замыслы немецкого Гене- 
рального штаба — нанесе- 
ние главного удара через 
Бельгию. Своевременно 
принятые меры предреши- 
ли исход битвы на Марне 
5—0 сентября 1914 года и 
начало затяжных боев, 
Этой оперативной достав- 
ке данных о передвижени- 
ях противника француз- 
ское командование обя- 
зано русскому летчику Бе- 
лоусову. Произведенная 
им воздушная разведка в 
тылах противника позволи- 
ла определить направле- 
‘ние движения двух немец- 
ких армий. 

Первая мировая война на- 
чалась как маневренная, но. 
очень скоро перешла в по- 
зиционный тупик, Против- 
‘ники окопались, ощетини- 
лись тысячами ружейных, 
‘пулеметных и орудийных 
стволов. Создалась пато- 
вая ситуация, И военные 
стали искать новое оружие, 
способное изменить ход 
баталий. Одним из новей- 
ших технических достиже- 
ний, способных принести 
успех в войне, стала авиа- 
ция. 








Истребители 


Создателем первого немецко- 
го самолета-истребителя стал Ан- 
тони Герман Герард Фоккер, та- 
лантливый голландский авиакон- 
структор. 

В 1913 году на окраине Берли- 
на он основал собственную авиа- 
фирму «Фоккер Аэропланбау 
ГмБХ», выпускавшую самолеты 
«Спинне». В 1913 году он приоб- 
рел за бесценок разбитый аэро- 
план «Моран-Солнье» и уже в 
сентябре того же года сконструи- 
ровал очень похожий на него 
«Фоккер М5К». В модели М$К, 
конечно, было множество заим- 
ствований из конструкции фран- 
цузского «Морана», тем не менее 
Фоккер внес и множество соб- 
ственных новейших технических 
находок, благодаря которым эта 
новая машина за короткое время 
стала одной из лучших в небе всей 
Европы. Вообще заимствование 
идей было широко распростране- 
но среди всех конструкторов, а у 
немцев это направление поддер- 
живалось и самим Генеральным 
штабом. 


Антони Фоккер (1890—1939 гг.) 
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«Фоккер М5К» был принят на 
вооружение как легкий одномест- 
ный разведчик. Основные отличия 
от французского «Морана» заклю- 
чались в цельнометал- 
лической конструк- 
ции фюзеляжа, а так- 
же усовершенствованной рулевой 
поверхности шасси. К началу 1914 
года появился двухместный «Фок- 
кер М8». 28 апреля 1915 года Ан- 
тони Фоккер и Отто Паршау созда- 
ли и внедрили в производство пу- 
леметный синхронизатор, и уже в 
мае два самолета «Фоккер М5К», 
оснащенные синхронными пуле- 
метами «шпандау», пилотируемые 
Фоккером и Паршау, продемонст- 
рировали на фронтовых аэродро- 
мах свои возможности. 


Появление 
синхронизатора 


В 1913 году германская фирма 
1У\С («Эльфауге») запатентовала 
пулемет, синхронизированный с 
двигателем. Но до войны эта про- 
грессивная разработка не при- 
влекла внимания германского 
Военного ведомства и была поза- 








«Спинне» 
фирмы «Фоккерь 


самолет 





Германский пулемет 
ЕМС; 08/15 «Итандау» 


представлял собой 

модернизированный 

пулемет «максим» 
с воздушным 
охлаждением 





Разведчик 
«Фоккер МК» 








быта, К тому же настройка пуле- 
мета и двигателя по системе фир- 
мы ГУС требовала очень сложно- 
го и трудоемкого процесса для на- 
дежной работы. 

В 1913 году немецкая фирма 
«Даймлер» запатентовала еще бо- 
лее головокружительное изобре- 
тение для военной авиации — ав- 
томатическую пушку, стреляв- 
шую через полый вал редуктора. 
винтомоторной установки. Это 
изобретение также было скоро за- 
быто. 


«Фоккер Е.1» 


В июне 1915 года приняли на 
вооружение и запустили в серийное 
производство «Фоккер Е.1». Это 
были настоящие боевые машины- 
истребители. В первое время они 
выдавались почти поштучно ис- 
ключительно лучшим из летчиков. 

12 июня 1915 года приступил 
кобучению на новом самолете бу- 
дущий ас Освальд Бельке и вско- 
ре уже убыл на фронтовой аэро- 
дром. 
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«Фоккер Е.1> — первый настоящий 
истребитель Германии 


На этой машине летали все не- 
мецкие асы первых лет войны, в 
частности и Освальд Бельке, и 
Макс Иммельман. Самолет имел 
двигатель мощностью 160 л. с. и 
развивал скорость до 160 км/ч. 
Модель «Фоккер Е.4», выпущен- СКОРОСТЬ ИЛИ 
ная в октябре 1915 года серией из МАНЕВРЕННОСТЬ. го боя и испытал их на двухмест- 
49 машин, имела на вооружении | По мере развития тактики | НОМ разведчике «Альбатрос С», 
уже два пулемета, а на «штуч- | "93АУФного боя действия | а появление боевой машины с 


самолетов-истребителей 
ном» самолете, предназначенном | прошли путь от вульгарной | курсовым синхронным пулеме- 
схватки до четкого взаимо- | тот т я 
для известного аса Иммельмана, о 'Возник спор от. | ТОМ дало возможность проверить 
их было установлено даже три. | Носительно того, что наи- | эти идеи на практике. Так, 19 ав- 
более желательно для т т " 
Немцы на некоторое время полу- | истребителя, скорость или | ГУСТа он одержал свою первую 
подс сбе Западно- | маневренность. Первая | победу. 
чили господство в небе Западно. И У. 
го фронта. нию внезапности, затем 
обеспечивала более уве- 
‘ренный перехват, а также 
возможность отхода. Вто. 
Освальд Бельке рая давала преимущество 
в ближнем бою, поскольку 
В начале Первой мировой вой- У ОБИ 
литьсяи быстрее увернуть- 
ны ни теории, ни практики веде- | ся’ а также отразить напа. 
ния воздушного боя не существо- | дение. Во время Первой 
й ре мировой войны этот аргу- 
вало, поэтому за разработку | мент не был принят из-за 
немецкой школы ведения воздуш- РА мощных мото- 
ной войны взялись лучшие летчи- | Стационарные двигатели с 
ки Германии Макс Иммельман и | Небольшой лобовой пло- 
щадью и высокой мощнос- 
Освальд Бельке. тью обеспечивали ско- 
эльке с самого начале ‚ | рость, тогда как ротатив- 
Бельке с самого начала в аэро- | бота ми 
плане видел не только средство | малой длиной позволяли 
к _ | компактно разместить все 
ведения разведки и бомбомета. тяжелые агрегаты, что сло- 
ния, но и аппарат для борьбы с | собствовало большей ма- 
: невренности. А основным 
воздушным противником. Еще до | мотором был ротативный. 
появления истребителя он теоре- 
тически разработал ряд тактичес- басни 


ких приемов ведения воздушно- (1891—1916 гг.) 
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Освальд Бельке до войны был 
назначен телеграфистом в воен- 
ную часть. Пройдя летную под- 
готовку, стал пилотом двухмест- 
ного «Альбатроса С». 12 июня 
1915 года Бельке получил свой 
«Фоккер Е.1», а 19 августа одер- 
жал первую победу, В марте 1916 
года пересел на «Фоккер Е.4». 
Им было сбито в общей сложно- 
сти более 40 самолетов против- 
ника, 

Гибель Бельке 28 октября 
1916 года поражает своей нео- 
жиданностью. Став командиром 
истребительной эскадрильи, он 
лично отбирал летчиков. Одна- 
ко в ходе воздушного боя один 
из его подчиненных, лейтенант 
Беме, летевший слишком близ- 
ко, заложил крутой вираж и уда- 
рил колесами своей машины по 
крылу «Альбатроса» команди- 
ра, который штопором пошел к 
земле. 

С тех пор имя первого аса Гер- 
мании носит одна из лучших ис- 
требительных эскадрилий Люфт- 


ваффе. 


Двухместный истребитель ЕЕ.2В: 
«Файтер» фирмы «Бристоль» 

139-го эскадрона КАЕ. 

(итальянский фронт, 1917 2.) 








ГИБЕЛЬ БЕЛЬКЕ 


Сослуживец О, Белькелет- 
чик-ас Манфред фон Рихт- 
гофен так описывал это пе- 
чальное происшествие: 
‘Однажды мы летели на 
врага под предводитель- 
ством Бельке. Погода была 
ветреная и облачная. Кро- 
ме истребителей, других 
‘аэропланов не было. В раз- 
‘рыве облаков мы увидели 
два английских самолета, 
которые, казалось, заба! 
лялись плохой погодой, 
Нас же было шестеро. 

Бой начался обычным ма- 
невром: Бельке напал на 
одного англичанина, я— на 
‘другого, Но тут же вынуж- 
‘ден был отвернуть, так как. 
на моем пути выросла не- 
мецкая машина. Бельке 
был метрах в 200 от меня, 
он вместе с моим ведомым 
расстреливал англичани- 
на. Их машины шли крыло 
ккрылу, Вдруг я краем гла- 
за заметил неестественное 
движение обеих машин, 
“Столкновение! — понял 
я. Такого я еще не видел. 
На самом деле это было не 
‘столкновение, а всего 
лишь соприкосновение 




















«Фоккер Е.» 





«Фоккеровская 
чума» 

С июля 1915-го и до начала 
1916 года, целых девять месяцев, 
«фоккеры» господствовали в 
небе над Западным фронтом, и 
только малая численность поме- 


шала им разгромить авиацию со- 
юзников. Если в августе количе- 
ство сбитых ими аэропланов на- 
считывалось десятками, то к 
ноябрю счет пошел на сотни, и 
это при том, что в декабре на 
всем Западном фронте находи- 
лось всего 26 «фоккеров». 

В конце 1915 года немцы на- 
чали группировать свои до этого. 
разбросанные по разным подраз- 
делениям «фоккеры» в «Камп- 
фэйнзиц» — команды одномест- 
ных истреби телей, ставшие 
прообразом истребительных эс- 
кадрилий. 


Макс Иммельман 


Один из лучших летчиков Гер- 
мании родился в Дрездене 21 сен- 
тября 1890 года. В начале Первой 
мировой войны он добровольцем 
вступил в армию. 21 ноября 1914 
года его зачислили в курсанты 
летной школы «Адлерхоф». Два 
месяца спустя Иммельману при- 
своили звание пилота третьего 
(высшего) класса. Первое время 
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он летал на двухместном развед- 
чикс-биплане ГТУСВ1. Потом был 
зачислен в истребительную авиа- 
группу. На своем новом «Фоккс- 
ре» Макс сбил 15 самолетов про- 
тивника. 18 июня 1916 года само- 
лет Иммельмана был сбит 
английским стрелком «Бристоля 
ЕЕ.2В». Германия потеряла одно- 
го из лучших своих летчиков. 

'Иммельман разработал и вне- 
дрил целый ряд практических 
приемов воздушного боя. Он ввел 
в обиход такой прием, как атака с 
пикирования, и фигуру, впослед- 
ствии названную его именем (по- 
лупетля с полубочкой), выпол- 
ненную впервые на «Фоккере 
Е.1». Особое значение он прида- 
вал факторам высотности и ско- 
роподъемности самолета, что не- 
обходимо для активного наступа- 
тельного ведения боя. 

11 января 1916 года была сфор- 
мирована первая в Европе истре- 
бительная авиагруппа в герман- 
ской армии на «фоккерах». Не- 
смотря на огромный успех первой 
версии «Фоккер эйндеккер», Ан- 
тони Фоккер в июле создает мо- 
дификацию — «Фоккер Е.2». В 
октябре на самолетах было уста- 
новлено два, а позже и три пуле- 
мета. До апреля 1916 года, когда 
окончательно были сняты с про- 
изводства. «эйндеккеры», общее 
количество всех модификаций 
«фоккеров» составляло 415 ма- 
шин. 

Между тем безраздельное гос- 
подство «Фоккера» во фронтовом 
небе близилось к концу — насту- 
пала эра бипланов. 30 марта рух- 


‘двух аэропланов, но, учи- 
тывая громадную их ско- 
рость, оно имело фаталь- 
ные последствия для аэро- 
плана Бельке. Он бросил 
свою жертву и начал спи- 
ралевидный спуск. Когда 
он прошел подо мной, я 
Увидел, что крылья его 
‘аэроплана обломлены, 
Скрывшись в облаке, он. 
потерял целую поверх- 
ность, Его падение сопро- 
вождал его ведомый, чей 
аппарат остался невреди- 
мым. Когда мы вернулись, 
‚домой, нас ждала ужасная 
весть: Бельке погиб. Пред- 
ставляю, как должен был 
ивать это человек, 
явившийся невольной при- 
чиной гибели нашего ко- 
мандира. Странное дел. 
многие люди искренне ве- 
рили, что являлись лучши- 
ми друзьями Бельке, на 
‘деле же были едва энако- 
мы с ним, У него не было 
личных врагов, всем без 
‘исключения этот человек 
‘был приятен. Только один 
человек, тот, кто явился 
причиной его гибели, быть. 
‘может, был ему ближе дру-_ 
гих. Ничто не случается без 
Божьей воли, это было 
единственным утешением 
для наших душ в течение 
войны». 








Разведчик 
«Альбатрос С 





Самолет Освальда Бельке 


нул на землю первый «Фоккер», 
сбитый английским истребителем 
ОН-2. 

На какое-то время инициативу 
в воздухе захватили французский 
«Ньюпор-Бебе» и английский 
РН-2. Эти машины появились в 
небе в 1916 году на Западном 
фронте, как раз перед началом 
сражения на Сомме. Поэтому в 
том же году немцы передали 22 
«фоккера» своему союзнику — 
Оттоманской империи. Но по- 
скольку собственных летных. кад- 
ров империя не имела, в кабинах 
«фоккеров» с черными квадрата- 
ми на крыльях сидели германские 
пилоты. Больше всего из них про- 
славился «палестинский сокол» 
Ганс фон Бадскке, сбивший 12 ан- 
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«Альбатрос В» 


глийских аэропланов. Еще 6 
«фоккеров» были переданы Авст- 
ро-Венгрии и 3 — Болгарии, которая 

использовала их на сербском фронте. 
На Восточном фронте, где потери были значительно 
ниже, эти машины можно было встретить вплоть до вес- 
ны 1917 года. Летом 1915-го немецкие летчики прово- 
дили интенсивные налеты на крепость Брест. Иногда в 
течение дня совершалось по несколько таких налетов, и 
русская авиация ничего не могла с этим поделать. 


Легкие самолеты 
Германии и Австро-Венгрии 


В 1915 году большой неожиданностью для немцев ста- 
ло продвижение русских войск в Восточную Пруссию. 
Поэтому вся основная мощь германской армии была бро- 
шена на Восточный фронт против России. Это дало воз- 
можность союзникам на Западном фронте собраться с 
силами и оправиться после тяжелых сражений. 

Немецкая авиация в период операций в Восточной 
Пруссии непрерывно следила за передвижениями русских 
войск, и се данные внимательно изучались немецким 
командованием. Любые перемещения русской армии тут 
же обнаруживались немецкой авиацией. 

С 1915 года германская авиапромышленность присту- 
пила к массовому производству самолетов, предназна- 
ченных специально для бомбометания, — легких бом- 
бардировщиков. 

Фирмы «Альбатрос», «Авиатик», «Румплер», ЛВГ, АГО 
до конца года выпустили 185 бомбардировщиков, в 1916 
году — 565, в 1917-м — 1133. Веего же за время войны 
Германия построила 3147 самолетов-бомбардировщиков. 
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На Восточном фрон- 
те немцы имели на во- 
оружении самолеты 
«Фоккер» и легко 
поражали русские 
самолеты «Фар- 
ман» и «Вуазен». 
Разница в скорости ус- 
таревшего «Вуазена» 
(100 км/ч) и «Фоккера» (160 км/ч) 
была очень велика, а немецкий 
синхронный пулемет стал для 
русских летчиков бедствием. 
Кроме того, у немцев уже был 
сконструирован искровой само- 
летный радиопередатчик массой 
16 кг, позволявший работать на 
расстоянии до 60 км. Немецкие 
летчики начали применять оско- 
лочные бомбы, наносившие серь- 
езнейший ущерб пехоте. 

Ударная авиация Австро-Вен- 
грии состояла преимущественно 
из самолетов, выпускаемых по 
германским лицензиям. Тем не 
менее за годы войны и здесь было 
создано немало интересных ма- 
шин, а так как Австро-Венгрия 
выступала на стороне противни- 
ков Антанты, будет верным осве- 
тить эти разработки в одной гла- 

е с германскими самолетами. 





«Авиатик-Берг» 


Австрия производила велико- 
лепные рядные двигатели жидко- 
стного охлаждения, в разработке 
которых принимал участие знаме- 
нитый велосипедист Фердинанд 
Порше. Первым истребителем 
австро-венгерской конструкции 
стал «Авиатик-Берг 0.1», разра- 





Авиация в начале ХХ века 








ботанный Джуллиусом (Юллиу- 
сом) фон Бергом, талантливым 
главным конструктором филиала 
немецкой фирмы «Авиатик». Эту 
машину с восторгом приняли 
фронтовые летчики. Промышлен- 
ность ее выпускала болышими се- 
риями в различных модификаци- 
ях до самого конца войны. Эта 
машина производилась в фирмах 
«Авиатик», «Зонн», «Фиалла», 
«Лохнер», \/КЕ, МАС. Всего 
было выпущено 740 экземпляров. 
Самолет применялся с весны 
1917 года на итальянском, русско- 
румынском и македонском фрон- 
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«Авиатик-Берг ОЛ» 
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Австро-венгерский 
пулемет чшварцлозе» 


Опознавательный 
знак ВВС Австро- 
Венгрии 





Устройство кабины 
самолета 
«Альбатрос .У» 








«Альбатрос ВШь 






тах. В результате плохо воору- 
женная русская армия была вы- 
нуждена отступить, оставив про- 
тивнику Галицию, Восточную 
Пруссию, Полышу, часть Литвы, 
Белоруссию. 
Германский Гене- 
ральный штаб, посчи- 
тав, что с Россией покончено, 
решил начать наступление и 
попытаться прорваться через 0бо- 
ронительные линии к Парижу. За- 
вязалось длительное и самое оже- 
сточенное сражение под Верде- 
ном, затянувшееся на целых 10 
месяцев и, по сути, не принесшее 
определенных успехов ни той ни 
другой стороне. 


«Альбатрос» 


В апреле 1916 года конструк- 
торы немецкой фирмы «Альбат- 
рос флюгиойгверг ГмБХ» Телен, 
Шуберт и Гнейдинг разработали 
истребитель, вернувший времена 
успешных воздушных баталий 
непобедимых «фоккеров». Эта 
фирма была основана в 1910 году 
предпринимателем Вальтером 
Хуттом ‘и первоначально занима- 
лась выпуском по лицензии моно- 
планов «Фарман 4», но с июля 
1914 года завод перешел на вы- 
пуск монопланов Фоккера и двух- 
местных разведчиков «Альбатрос 
В.1». В июле 1916 года фирма 
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получила заказ на первые 50 се- 
рийных самолетов «Альбатрос 
О.Т. Самолет представлял собой 
одностоечный биплан цельноде- 
ревянной конструкции, фюзеляж 
был обшит фанерой. В качестве 
силовой установки применили 
шестицилиндровый двигатель 
«Мерседес». Спарка (два пулеме- 
та) пулеметов «шпандау», уло- 
женных сверху на капоте, по- 
зволяла устранять небольшие не- 
поладки прямо в полете. «Альба- 
трос» в сентябре появился на 
фронте под Верденом, и в первом 
же боевом вылете эти истребите- 
ли сбили пять «де хевиллендов» 
(РН-2), не потеряв при этом ни 
одного своего самолета. 

В 1916 году немецкий авиакон- 
структор Роберт Гелен продол- 
жал дорабатывать истребитель 
«Альбатрос», и его новинки сра- 
зу же запускались в производ- 
ство. Так, было выпущено 275 
машин «Альбатрос О.П»; 
«Альбатрос Р.Ш» — 400 само- 
летов. Первыми Р.Ш получила 
11-я эскадрилья М. фон Рихтго- 
фена. 

Учителем Рихтгофена был Ос- 
вальд Бельке, который оказал ог- 
ромное влияние на будущего аса. 
Именно на «Альбатросе О.» 








М. фон Рихтгофен 
(1892—1918 гг.) 


СРАЖЕНИЕ 
НА СОММЕ 


«За всю жизнь я не встре- 
чал столько вражеских са- 
молетов, как на Сомме, — 
вспоминал Манфред фон 
Рихтгофен, — Первые анг- 
личане появлялись с вос- 
ходом солнца, последние 
‘исчезали с закатом, Бель- 
ко как-то раз сказал, что 
Сомма — Эльдорадо для 
истребителя. Сам он в 
кратчайшее время довел 
число своих побед с 20 до 
40. Мы же, не имевшие его 
опыта, все же смело смот- 
рели в глаза опасности. 
Каждый день было жарко, 
Против нас иногда высту- 
пали 40—60 англичан, Мы, 
к сожалению, часто оказы- 
вались в меньшинстве, Но 
для нашего противника ко- 
личество было важнее ка- 
чества», 


«Альбатрос СЛИь 
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Манфред начинаст вести счет сво- 
их побед. 

16 ноября 1916 года за прояв- 
ленную храбрость Манфреда фон 
Рихтгофена назначают команди- 
ром лучшего авиационного соеди- 
нения. На «альбатросах» одержа- 
ли свои победы большинство асов 
Германии: Эрнст Удет, Вернер 
Фосс, Эдуард Шлейх, Карл Аль- 
менродер, Герман Геринг и мно- 
гие другие. 

Рихтгофен, прозванный Крас- 
ным Воздушным Уланом, превра- 
тил воздушный бой в точную науку, 
огонь по противнику он открывал 
только с близкого расстояния. В 
январе 1917 года его назначили 
командиром 11-й эскадрильи. 

В апреле 1918-го он одержал 
17 побед, доведя счет до 80 сби- 
тых самолетов. В своем после- 
днем полете Рихтгофен летел на 
«фоккере»-триплане «Дрейдеке- 
ре», оснащенном двумя пулеме- 
тами и обладавшем уникальной 
маневренностью, поэтому чрез- 
вычайно был опасен для непро- 
фессионалов и новичков. Но 
Рихтгофен столкнулся с превос- 
ходившим его по скорости «Соп- 
вичем». Именно на этом истре- 
бителе союзниками было сбито 
1300 самолетов противника. 
«Фоккер» Рихтгофена обстрели- 
вался к тому же еще и с земли, и 
чья пуля стала роковой, по сей 
день так и остается загадкой. 
Этот несравненный мастер свос- 
го дела был похоронен с огром- 
ными почестями и до сих пор 
остается самым знаменитым 
асом Первой мировой войны. 
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Осенью 1916 года венский авиа- 
завод «Оэффаг» приобрел лицен- 
зию на производство самолета 
«Альбатрос О.И». Конструкторы 
установили на него мотор «Авст- 
ро-Даймлер» конструкции инже- 
нера Фердинанда Порше и воору- 
жили двумя синхронными пулеме- 
тами «шварцлозе». Эти самолеты 
и их следующая модификация мая 
1918 года «Оэффаг» стали основ- 
ными истребителями и легкими 
бомбардировщиками австро-вен- 
герских ВВС. Эти машины по не- 
которым показателям даже превос- 
ходили германские аналоги. На 
самолете «Альбатрос Р.Ш» «Оэф- 
фаг» летал ас Австро-Венгрии 
И. Кисс, возглавивший в ноябре 
1917 года 55-ю эскадрилью, кото- 
рая считалась одной из лучших на 
итальянском фронте. И свое назна- 
чение он отметил уничтожением 
двух «капрони» в одном бою, чего 
еще не бывало в авиации. 


Иозеф Кисс 


Кисс начал свою службу 
в мае 1916 года на 
двухместном многоце: 
левом биплане «Ганза- 
Бранденбург С.1», на 
котором совершал раз- 
ведывательные и бом- 
бардировочные рейды 
в тыл итальянских 
войск. В первых своих 
вылетах Кисс сбивает развед- 
чик «Фарман» и два трехмотор- 
ных тяжелых и живучих бомбар- 
дировщика «Капрони». Осенью 
1916 года эскадрилья, в которой 





Эмблема на самолете 
М, Рихтгофена 


„КРАСНЫЙ МАЛЫШ» 


«Мне пришла идея покра- 
сить свой “упаковочный 
ящик" в ярко-красный 
цвет, — вопоминал впос- 
ледствии М, фон Рихтго- 
фен. — В результате вся- 
кий теперь узнавал мою 
машину в воздухе. Против- 
ник также вскоре прознал 
про это превращение. 
Однажды, уже на другом. 
участке фронта, я атаковал 
неприятельский  «Вик- 
керс», фотографировав- 
ший наши позиции. Види- 
мо, он не имел возможно- 
сти защищаться, так как у’ 
него не было пулемета. 
Подбив аэроплан, я заме- 
тил, что он загорелся. Я 
‘решил не добивать безо- 
ружных и дал ему возмож- 
ность пойти на вынужден- 
ную посадку. Неприятель- 
ский аэроплан на земле 
попал в проволочные за- 
граждения, перевернулся и 
запылал», 


«Альбатрос БШ 





летал Кисс, стала истребительно- 
бомбардировочной. 10 июня 1917 
года на «Бранденбурге О.1» Кисс 
сбил итальянский «Ньюпор». В 
январе 1918 года в Италию при- 
бывает группа английских асов, 
пытаясь возместить в этом реги- 
оне большие потери авиации. 27 
января англичане совершают на- 
лет на аэродром 55-й австро-вен- 
герской эскадрильи, Только са- 
молет Кисса успевает взлететь 
под огнем англичан, но уже пос- 
ле набора высоты его окружают 
истребители противника и сби- 
вают, 

В апреле Кисс после ранения 
вновь возвращается на фронт, те- 
перь из-за больших потерь каждый 
летчик был на счету. Кисс не лс- 
тал больше четырех месяцев, но 
возможности восстановить былую 
форму сму не дали. 24 апреля 1918 
года Кисс был сбит лейтенантом 
Бриггом из 66-го дивизиона Коро- 
левских ВВС. Иозеф Кисс к это- 
му моменту имел 19 побед, одер- 
жав последнюю 26 января 1918 
года. 


Германия 
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Одной из основных фирм Авст- 
ро-Венгрии была фирма «Ганза- 
Бранденбург», разработавшая б0- 
лее 50 моделей самолетов разных 
конструкций до 1918 года. Глав- 
ным конструктором фирмы с 1914 
года являлся «бессмертный» и 
«бессменный» авиационный кон- 
структор Эрнст Хейнкель. Пер- 
вым истребителем и легким бом- 
бардировщиком, сконструирован- 
ным талантливым инженером, 
стал цельнодеревянный биплан 
«Ганза-Бранденбург О». Самолет 
применялся в основном на италь- 
янском и Восточном фронтах. Бо- 
лее удачной машиной оказался 
двухместный бомбардировщик 
СА, строившийся впоследствии в 
мастерских фирмы «Феникс» в 
Вене и «Оэффаг» в Будапеште. 

22 августа 1916 года на «Бран- 
денбурге» австрийский летчик- 
разведчик со стрелком Иоганном 
Ласи вступил в бой с шестеркой 
итальянских «фарманов», бом- 
бивших Дуррес (порт на берегу 
Адриатического моря). 


Иозеф Кисс 
(1896—1918 гг.) 





"Двухместный 
‘разведчик «Ганза- 





Бранденбург С 


«Ганза-Бранденбуре 


СЬ в бою 
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Схватка проходила на глазах 
десятков тысяч жителей и про- 
должалась около 30 минут. В ре- 
зультате два «фармана» упали в 
воду Коморского залива, еще три 
были так сильно повреждены, 
что совершили вынужденную 
посадку, став трофеями австрий- 
ской армии. Это был уникальный 
‘случай, когда летчик в своем пер- 
вом бою одержал пять побед, да 
еще на тяжелом двухместном 
аэроплане! 

Австро-Венгерская империя 
большую часть войны сильно 
зависела от поставок самолетов 
иностранного производства, но 






постепенно сила ее ВВС возрос- 
ла. Успешная операция под Ка- 
поретто в конце 1917 года была 
значительно поддержана воздуш- 
ными силами. Массовые воздуш- 
ные бои начались только в 1918 
году. 

В сравнении с Западным фрон- 
том число асов на Южном фрон- 
те было невелико, хотя некоторые 
пилоты смогли достичь значи- 
тельных результатов. Капитан 
Годвин Брумовски сбил 40 само- 
летов, унтер-офицер Юлиус Ари- 
ги — 32, обер-лейтенант Франк- 
Линке Кроуфорд — 30. Всего Ав- 
стро-Венгрия за период Первой 
мировой войны выдвинула в чис- 
ло асов 30 летчиков, одержавших 
более 5 побед. 
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Тяжелые бомбардировщики 


Командование германской армии после не столь удач- 
ного использования дирижаблей, как представлялось 
ранее, планировало начать авиационные налеты на Анг- 
лию, но отсутствие самолетов, которые могли бы обес- 
печить выполнение этой стратегической задачи, не по- 
зволило сделать планы реальными в 1914 году. 

Желание любой ценой уничтожить грозного врага, ка- 
ким был для Германии английский флот, в его базах, а 
также отсутствие четких требований к аппаратам, спо- 
собным на это, привело к распылению сил и ресурсов, 
За весь период войны немецкие конструкторы разрабо- 
тали около 20 типов самолетов семейства В («Райзен- 
флюгцойг» — «самолет-гигант»). Наибольших успехов 
на этом поприще добилась фирма создателя дирижаблей 
графа Цеппелина. Впрочем, большое влияние на немец- 
ких конструкторов оказали разработки русских инженс- 
ров: ведь «Илья Муромец» принимал участие в боевых 
действиях с начала войны. Изве- 
стен также большой интерес не- 
мецкой разведки к работам еще 
одного русского конструкто- 
ра — В. А. Слесарева. 

В Германии строительство 
двухмоторных бомбарди- 

ровщиков началось толь- 

ко в 1915 году. Первой 
серийное производство та- 

ких машин наладила фирма 
АГО. В 1916—1917 годах на- 
чали выпускать самолеты-бом- 
бардировщики фирмы «Гота» и 
«Фридрихсгафен». Дальность 
полета этих машин позволяла 
участвовать в выполнении неко- 
торых стратегических задач, в 
частности наконец-то осуще- 
ствить налет на Англию, но 
немцам этого было мало. Тре- 
бовались по-настоящему тяже- 
лые машины, способные нести 
бомбы, опасные для английских. 





Немецкий 

пилот 
в форме 

соумана 













Схемы центрального 
‘расположения двигателей 
на немецких самолетах серии В 








броненосцев. Из всех немецких 
тяжелых бомбардировщиков до 
стадии боевого применения дове- 
ли только самолеты «штаакен» 
дочерней фирмы Цеппелина, по- 
тому что в их создании приняли 
участие конструкторы А. Рорбан, 
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К. Дорнье, Э. Хейнкель, впослед- 
ствии ставшие знаменитыми. При 
конструировании нового класса 
многомоторных машин сказался и 
опыт дирижаблестроения — на 
них устанавливали те же двигатс- 
ли «Майбах», а при изготовлении 
планера применялись металли- 
ческие конструкции, в том числе 
алюминиевые. 

Все самолеты этой фирмы име- 
ли размах крыльев 42,2 м и осна- 
щались четырьмя или пя- 
тью двигателями. У гер- 
манских конструкторов 
четко прослеживается два спосо- 
ба размещения моторов: в фюзе- 
ляже (для удобства обслуживания 
в полете) с дополнительным при- 
водом на винты (как на «Святого- 
ре» Слесарева) или в гондолах 
между крыльями. Несмотря на 
развитое производство автомо- 
бильных двигателей в Германии, 
оказалось, что хороших моторов 
для авиации у них нет, поскольку 
последние требуют иного подхода 
к конструкции и эксплуатации. На- 
дежных двигателей для тяжелых 
машин немцы так и не создали до 
конца войны: авария, вызванная 
отказом двигателя, была суровой 
реальностью для германских пи- 
лотов. Частыми являлись и проис- 
шествия, связанные с пожарами. 


Бомбардировщик 
«Цеппелин-Штаакеи» 
ки 


Немецкие 
‘авиационные бомбы 






Турельная пуле- 
метная установка 
бомбардировщика 

«Цеппелин-Штаакен» 
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Бомбардировщик 
«Цеппелин-Штаакен» 
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«Цеппелин- 
Штаакен» 


Первые немецкие самолеты- 
гиганты «Цеппелин-Штаакен» В.1 
и В.П были очень похожи по кон- 
струкции и имели всего по три 
двигателя, зато модель В.ЛУ осна- 
стили сразу шестью моторами. 
Эта машина, построенная в 1916 
году, являлась в то время самым 
болышим и тяжелым в мире лета- 
тельным аппаратом — се взлет- 
ный вес составлял 11 600 кг. Од- 
нако все отмеченные выше само- 
леты имели низкую скорость 
(110—120 км/ч), поэтому военны- 
ми были забракованы и построе- 
ны только в одном опытном эк- 
земпляре. 

Первым серийным тяжелым 
бомбардировщиком типа К стал 
«Цеппелин-Штаакен» В.\1. Он 
имел четыре двигателя «Май- 
бах», установленных тандемом в 
двух гондолах на крыльях по обе 
стороны фюзеляжа (как на «Ви- 
тязе»). Мотогондолы были дос- 
таточно велики для того, чтобы 
разместить между ними кабину 
борт-механика, обслуживающего 
двигатели в полете. На некото- 
рых моделях этих самолетов в 
















кабине механика размещался и 

стрелок, который мог подняться из 
мотогондолы по 
лестнице к пуле- 
метной турели на 
верхнем крыле. Бла- 
годаря улучшенной 
аэродинамике В. УТ 
‘развивал скорость до 135 км/ч, а 
его полная нагрузка составляла 
2000 кг. Продолжительность по- 
лета достигала 7—10 часов, что 
позволяло самолету совершать 
рейды на действительно большие 
расстояния. В частности, В.У1 





вместо дирижаблей стали ис- 
пользоваться для налетов на Ан- 
глию. При этом применялись 
крупнокалиберные бомбы весом 
300 и даже 1000 кг. Всего было 
построено 15 самолетов В.УТ и 
6 машин в модифицированном 
варианте В.ХУ1. 

Тактика первых налетов (впро- 
чем, как и последующих) состоя- 
ла в том, что летающие гиганты 
фирмы «Штаакен» поднимались в 
воздух небольшой группой (по 
два-три) в сопровождении боль- 
шого числа более легких бомбар- 
дировщиков фирмы «Гота». Как 
правило, это были средние маши- 
ны типа С.У (гросс-флюгцойг — 
тяжелый самолет). Бомбардиров- 
щики «штаакен» сбрасывали свои 





„ый 













«чемоданы» на цель с большой 
высоты лишь после того, как она 
была обозначена пожарами от 
сброшенных «готами» зажига- 
тельных бомб, С.\У также отвле- 
кали на себя истребители Коро- 
левских ВВС от неповоротливых 
гигантов. 


Бомбардировщик 
«Гота» СЛУ (1917 г.) 


«Гота» 


Говоря о семействе немецких 
двухмоторных бомбардировщи- 
ков, получивших обозначение С, 
нельзя не упомянуть о двух не- 
обычных конструкциях, создан- 
ных во время войны инженерами 
фирмы «Гота». Первая из них, 
С.Т, отличалась расположением 
двигателей не по бокам фюзеля- 
жа, как обычно, а под ним, на ниж- 
нем крыле. Это было сделано для 
максимального сближения осей 
вращения винтов, чтобы умень- 
шить асимметрию тяги при отка- 
зе одного из двигателей. По-види- 
мому, необходимостью решения 
этой же задачи было продиктова- 


Бомбардировщик 
«Гота» СУ (1917 г.) 


—— 


Несимметричный 
бомбардировщик 
«Гота» С.И (1917 г.) 









Бомбардировщик «Гота» С.И (1917 г.) 
в камуфляжной окраске 
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Одним из серьезных недостат- 
ков первых бомбардировщиков 
«Гота» оказалась незащищенная 
нижняя задняя полусфера. Летчи- 
ки Антанты довольно быстро вы- 
числили эту «ахиллесову пяту» 
самолета и постепенно начали 
выводить все болыше машин из 
строя. Чтобы компенсировать нс- 
достаток, конструкторы пошли на 
то, что в новой модели «Гота» 
С.Ш были сделаны вырезы в вер- 


Поверженный хней и нижней обшивках фюзеля- 
но появление в конце войны са- бомбардировщик жа и трапециевидный вырез в 
молета 9.У1— первого в истории ЧГота» шпангоуте за кабиной стрелка. 
авиации летательного аппарата, Тем не менее «мертвая зона» ос- 
несимметричного относительно тавалась довольно обширной, 
продольной оси. Один двигатель Доработки по устранению 


с тянущим винтом у С.УТ был 
расположен в носовой части фю- 
зеляжа, другой — с толкающим 
винтом — в гондоле, размещен- 
ной на крыле справа от фюзеля- 
жа. О.Гбыл выпущен в количестве 
18 экземпляров, @.УТ — в един- 
ственном образце. Указанные 
примеры свидетельствуют о том, 
что в период Первой мировой вой- 
ны возникновение в полете асим- 
метрии тяги все еще считалось 
очень опасным явлением, и в ряде 
случаев это даже заставляло кон- 
структоров отказываться от тра- 
диционной компоновки, 
Средние бомбардировщики 
«Гота» создавались, как и «Илья 
Муромец» в России, на завода 
фирмы, первоначально занимав- 
шейся вагоностроительным де- 
лом. И сколь бы ни были неудач- 
ны первые машины, от модели к 


«мертвой зоны» были произведе- 
ны в модели «Гота» С.[У. Этот са- 
молет оказался самым оригиналь- 
ным в отношении своей конструк- 
ции: нижняя хвостовая часть 
фюзеляжа оказалась вогнутой 
внутрь. Эта особенность получи- 
ла наименование «туннель готы», 
она значительно увеличила зону 
обстрела снизу. 

Аналогичная схема использо- 
валась и в 1918 году при констру- 
ировании бомбардировщика 
«Фридрихсгафен» @.Ш. 

Последним из семейства 
«штаакенов» стал В.ХТУА, кото- 
рый имел уже пять двигателей 
(четыре — на крыле, а пятый — 
в носовой части фюзеляжа). Став 
самым тяжелым (взлетный вес 
свыше 14 250 кг) из всех немец- 
ких бомбардировщиков, он, увы, 
не стал самым лучшим. Времени 





Обер-лейтенант 
модели они преодолевали конст- | авиации (Германия, | на доводку уже не было, близилея 


руктивные ошибки. 1916 г.) конец войны. Всего Германия 
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построила 50 бомбардировщиков- 
гигантов, из них в боевых дей- 
ствиях смогла принять участие 31 
машина. 

В 1917 году в Германии была 
создана одна из первых частей 
стратегической авиации. Целями 
ее являлись английские города и 
военные заводы. Тактика налетов 
состояла в том, что летающие ги- 
ганты «штаакены» по два-три са- 
молета, с бомбовой нагрузкой 
1000 кг, в сопровождении средних 
бомбардировщиков С.1У, отвле- 
кающих истребители, наносили 
бомбовые удары по стратегичес- 
ки важным объектам. Эта часть 
совершила в общей сложности 11 
налетов, сбросив более 30 т бомб 
на Лондон. Было разрушено мно- 
жество зданий, в том числе цент- 
ральный телеграф и телефонная 
станция в центре британской сто- 
лицы. Лондонская служба ПВО, 
научившаяся расправляться с ди- 
рижаблями, оказалась бессильной 
перед новым противником, Сис- 
тема ПВО не смогла сбить ни од- 
ного гиганта, несмотря на беско- 
нечные попытки истребителей 
добиться этой цели. Позднее вы- 
яснилось, что английские летчи- 
ки, введенные в заблуждение раз- 
мерами «цеппелинов», открывали 
огонь со слишком большой дис- 
танции. Всего в боевых действи- 
ях принимали участие 32 цепие- 
линовских «Штаакен» К (Ризен) 
из 50 бомбардировщиков-гиган- 
тов, построенных во время войны. 
По различным небоевым причи- 
нам было потеряно 17 этих ма- 
шин, 3 были сбиты союзниками. 








Первый самолет расстреляла под Парижем французс- 
кая зенитная артиллерия. Второй погиб 10 августа 1918 
года в бою с 18 английскими «сопвичами». Третий был 
сбит английскими истребителями над линией фронта 
за неделю до конца войны, когда авиация Антанты об- 
ладала абсолютным превосходством в воздухе. Осталь- 
ные машины немцы отдали на слом по приказу победи- 
телей, После войны по условиям Версальского догово- 
ра Германия лишалась права строить многомоторные 
самолеты. 

Мировая война близилась к концу, германская армия 
истощалась. Второе сражение на Марнс, начатое немец- 
ким наступлением, обернулось для них поражением. Раз- 
рушенные авиационными бомбардировками мосты через 
Марну грозили немцам катастрофой. Контрнаступление 
союзников развернулось по всему фронту от Рейна до 
(Суассана. 

Одной из причин неудачи на Марне специалисты на- 
зывают неправильную деятельность германской авиации. 
Ее подавили своим превосходством летчики Франции и 
Англии. Неожиданное наступление союзников, начатое 
8 августа с прорыва танков в районе Амьена, стало, как 
говорил потом автор плана немецкого наступления гс- 
нерал Э. Людендорф, «самым черным днем германской 
армии в истории мировой войны». Союзная авиация 


Немецкие самолеты, уничтоженные по Версальскому 
договору (1919 г.) 





ве 
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продолжала господствовать в воз- 
духе. Отчаянно сопротивляясь, 
германские войска отступали на 
всех направлениях. 11 ноября в 5 
часов, когда на Западном фронте 
продолжали гибнуть солдаты, 
гремела артиллерия, в Компьен- 
ском лесу в железнодорожном 
вагоне было подписано переми- 
рие, и шесть часов спустя насту- 
пила тишина, 

В ходе военных действий не- 
мецкая авиационная промышлен- 
ность достигла большого прогрес- 
са. Были построены 
новые заводы, на ко- 
торых выпускались 
усовершенствованные машины: 
«альбатросы», «фоккеры», «халь- 
берштадты», «фениксы» и другие, 
не уступавшие по скорости, манев- 
ренности и вооружению английс- 
ким и французским самолетам. 
Появились истребители со скоро- 
стями 170—200 км/ч, оснащенные 
двумя-тремя пулеметами, много- 
моторные бомбар- 
дировщики. В конце 
войны немецкими 
конструкторами были созданы 
«пехотные» самолеты, предназна- 
ченные специально для непосред- 
ственной поддержки наземных 
войск, их конструкция предусмат- 
ривала бронирование жизненно 
важных элементов машины и ка- 
бины пилота. 

Германия за 1914—1918 годы 
выпустила 47 913 самолетов, из 
которых 25 960 относились к 
классу легких бомбардировщи- 
ков. За 1914 год было выпуще- 
но 1348 самолетов, в 1915-м — 








Французский 
авиаконструктор 
Ф. Фербер 
(1862—1909 гг.) 


7,71-мм или7,62-мм 
ручной пулемет 
чльюис» образца 
1915 года для 
шкворневых и 
турельных установок 
со снятым кожухом 








7.62-мм ружье- 


пулемет «мадсень 
образца 1914 года 
для шкворневых 
‘установок 





Опознавательный 
знак ВВС Франции 
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4532, в 1916-м — 8182, в 1917-м — 
19 746. Из их общего числа было 
сбито за период ведения боевых 
действий около 3700 самолетов. 
На Лондон был совершен 81 на- 
лет, в котором участвовало до 
450 самолетов и 146 дирижаблей. 
На Париж было совершено 46 на- 
летов бомбардировщиков. 8400 
самолетов потеряли противники 
Германии. Из 115 немецких ди- 
рижаблей в 1914—1918 годах 
погибли 84, 31 из них сбили зе- 
нитки. 

Проиграв в войне, Германия 
дорого заплатила союзникам. В 
соответствии со статьей 202 Вер- 
сальского договора 574 аэропла- 
на перешли к противнику, 14 193 
самолета уничтожено, Германии 
запретили иметь военно-воздуш- 


ные силы. 

К Тивной В самолетострое- 
нии и добившейся наи- 

больших успехов становится 

Франция. 

Уже в 1905 году в стране рабо- 
тают над созданием самолетов та- 
лантливые конструкторы Ф. Фер- 
бер, Г. Вуазен, Эсно-Пельтри, 
Блерио и Сантос-Дюмон. К 1909 
году их общими усилиями было 
построено более 20 различных по 
конструкциям машин, Европей- 
ские инженеры постоянно находи- 
лись в поиске новых, наилучших 
идей и решений. Создавались са- 
мые разнообразные аппараты с 
крыльями замкнутой эллиптиче- 


ФРАНЦИЯ 


1910 году наиболее ак- 





Авиация в начале ХХ века 











ской формы и коробчатым кры- 
лом, оснащенные поплавками и 
колесными шасси, 

Возможно, из-за такого бога- 
того теоретического и практичес- 
кого опыта, когда изобретатели 
могли черпать новые идеи и наи- 
лучшие решения друг у друга, 
Франция стала родиной множе- 
ства положительных новшеств и 
наиболее популярных конструк- 
ций самолетов. 





В 1899 году во Франции по- 
явился аэроклуб, собравший в 
своих рядах всех увлеченных 
этим новым делом. Первым уч- 
редителем общества был «не- 
фтяной король» Дейч де ла 
Мерт, бывший председатель 
Академии спорта и Автомобиль- 
ного клуба. 

Большую роль в развитии авиа- 
ции во Франции сыграл адвокат 
Аршдакон, занимавшийся также 
поддержкой развития автомоби- 
‘лестроения и принимавший учас- 
тие в создании различных автомо- 
бильных предприятий. После 
ряда выступлений Шанюта, где он 
упоминал и о работах братьев 
Райт, во Франции зарождается 








Вуазен Габриэль (1880— 
1973 гг.) — французский, 
авиаконструктор и про- 
мышленник, один из пионе- 
ров авиации, С 1904 года 
строил планеры по зака- 
зам, испытывал их, букси- 
руя за моторной лодкой, В 
1905 году вместе с братом 
Шарлем (1882—1912 гг.) 
основал авиационные мас- 
терские, ставшие позже 
фирмой «Вуазен аэро- 
план». В числе заказчиков 
'Вуазена были многие пер- 
вые авиаторы. После 1909 
года фирма стала выпол- 
нять военные заказы на са- 
молеты, вооруженные пу- 
леметом или пушкой. Само- 
лоты Вуазена составляли 
основу французской бом-. 
‘бардировочной и разведы- 
вательной авиации перед 
Первой мировой войной ив. 
начальном ее периоде, 





Гидроплан 
'Аршдакона—Вуазена 


движение по созданию самолета, 
способного взлететь. Началось 
состязание, кто скорее построит 
первую модель. Одним из энту- 
зиастов этого начинания стал 
артиллерийский капитан Ф. Фер- 
бер, высказывавшийся вполне чет- 
ко и безапелляционно: «Нельзя 
допустить, чтобы аэроплан был 
создан в США». 

(Следуя своему слову, Фербер 
разрабатывает аэроплан собствен- 
ной конструкции, первым во Фран- 
ции устанавливает на него мотор 
«Антуанет» мощностью 24 л. с. и 
весом 100 кг, (Мотор «Антуанет» 
создал талантливый инженер Ле- 
вассер, первоначально он предна- 
значался для гоночных катеров.) 

Немногим позже Фербер реша- 
ет купить для Франции изобрете- 
ние Райтов, все еще сомневаясь в 
том, что они смогли добиться ус- 
пеха. 

На одном из своих выступле- 
ний в Лионе Фербер был так за- 
разителен в своей агитации, что 
присутствовавший там же моло- 
дой, но уже опытный механик 
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Габриэль Вуазен решил тоже по- 
святить свою жизнь развитию са- 
молетостроения. 

И Фербер, и Вуазен начинают 
строить свои планеры, продвига- 
ясь по тому же пути, что и Райты. 
В 1903 году испытывает свой пла- 
нер Фербер, в 1905-м впервые 
взлетает планер Вуазена. Аршда- 
кон и Дейч объявляют об учреж- 
дении специального приза в 50 
тысяч франков тому, кто сможет 
сделать на своем самолете круг 
длиной 1 км. 

В 1900 году начинает работать 
в области авиации Луи Блерио, 
совершая в своих исследованиях 
вполне логичный путь — от раз- 
работок орнитоптеров с машу- 
щими крыльями к планерам на- 
подобие тех, что строил Отто Ли- 
лиенталь. 

В 1905 году Блерио и Вуазен 
объединяют свои усилия и разра- 
батывают фантастический аэро- 
план бипланной конструкции с 
эллиптическими крыльями, осна- 
щенный поплавками для старта с 








«Блерио 3» 
(Франция, 1906 г.) 
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Самолет «14-бис» 
Альберто Сантос- 
Дюмона 


Система управления 
па самолетах 
конструкции братьев 
'Вуазен 
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водной поверхности. На этот 
‘аэроплан изобретатели установи- 
ли самый совершенный и легкий 
мотор «Антуанет». 

В это же время во Франции 
работает бразилец Сантос-Дю- 
мон, располагавший значительны- 
ми средствами. Он был широко 
известен как летчик и конструк- 
тор с конца ХХ века. С 1899 года 
он построил несколько дирижаб- 
лей, на которых летал вблизи Па- 
рижа. Разработав змея с передним 
коробчатым рулем, он испытыва- 
ет его в 1905 году, а 1906-м уже 
устанавливает на него двигатель 
В 50 л. с. ивскоре добивается дол- 
гожданного результата, пролетев 
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200 м и выиграв один из первых 
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призов Аршдакона за полет на 
расстояние 25 м. Этот аппарат 
получил название «14-бис». 
После испытаний Сантос-Дю- 
мона Блерио решает также по- 
строить аэроплан с передним ру- 
лем высоты. Эта машина была 
названа «Канар» («утка») и пред- 











ставляла собой моноплан. Бле- 
рио не захотел в этом проекте ра- 
ботать с Вуазеном и даже пытал- 
ся пилотировать самолет само- 
стоятельно. В связи с этим его 
детище постоянно ломалось, и 
Блерио получил прозвище «Че- 
ловек, который ломает свои аэро- 
планы», но благодаря этим опы- 
там он стал впоследствии самым 
знаменитым летчиком. «Канар» 
и последующие модели (5— 8-я) 
неоднократно ломались. Но на- 
чиная с 5-й модели успехи Бле- 
рио приумножались. 
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Самолет «Делаграижь 
конструкции Вуазена 


Вуазен в отсутствие Блерио 
вызывает своего брата Шарля из 
Лиона и приглашает работать в 
фирме, после чего переименовы- 
вает сс в «Братья Вуазен». За не- 
имением собственных средств 
братья берутся строить на заказ 
изобретателей любые самолеты и 
вскоре зарабатывают средства для 





Фарман Анри (1874— 
1958 гг.) — французский 
‘летчик, авиаконструктор и 
промышленник, Сын анг- 


лийского журналиста, 
Фарман до 1937 года со: 
хранял английское граж- 
данство. Учился в школе’ 
изящных искусств, начал 
карьеру художника, затем 
стал вело- и автогонщи- 
ком, был владельцем круп- 
нейшего гаража в Париже, 
‘Совершил ряд рекордных 
полетов на модифициро- 
ванном биплане Г. Вуазе- 
на, в том числе в 1908 году 
по замкнутому километро- 
вому маршруту за 1 мину- 
ту 28 секунд и перелет 
Буйи — Реймс (27 км за 20 
минут). В 1908 году осно- 
вал авиационную фирму, в 
1909-м организовал лет- 
ную школу, где обучалисьи 
русские летчики, В 1912 
году объединил свою фир- 
мус фирмой брата Мори- 
са Фармана (1877— 
1964 гг), 


Учебный самолет 
«Фарман-ШЬь (1910 2.) 











своих разработок. Так они по- 
строили на заказ «Блерио 3», за- 
тем самолет «Делагранж». В 1907 
году машина с коробчатым хвос- 
том и передним рулем высоты 
была готова и совершила доволь- 
но удачный полет. 


Анри Фарман 


Тем временем фирме был сде- 
лан заказ от Анри Фармана, зна- 
менитого автомобильного гон- 
щика. Аэроплан представлял со- 
бой бипланную конструкцию, с 
коробчатым хвостовым оперени- 
ем итем же носовым рулем, мало 
отличаясь от аппарата Делагран- 
жа. Правда, Фарман поставил 
одно занимательное условие пе- 
ред Вуазенами: оплата заказа 
произойдет только в случае, если 
аэроплан сможет преодолеть 
1 км по прямой. Братья согласи- 
лись с требованием, и уже 13 
января 1908 года Фарман стано- 
вится известен и как первокласс- 
ный летчик, выиграв приз 50 ты- 
сяч франков за преодоление рас- 
стояния | км по замкнутому 
кругу. 

Первыми самолетами, взлетев- 
шими в воздух, стали аэропланы 
схемы «утка», из-за чего столицу 
Франции стали называть «париж- 
ским птичником». 
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Учебный самолет 
«Фарман-1ь (1910 г.) 








Но на этом Фарман не остановился. Он усовершен- 
ствовал самолет, построенный для него братьями Вуа- 
зен, и 2 октября установил новый рекорд дальности и 
продолжительности полета, Анри Фарман стартовал в 
окрестностях города Шалон и совершил первый в мире 
перелет в другой город — Реймсе — на самолете. За 20 
минут он преодолел 27 км! 
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Свои впечатления от этого пер- 
вого перелета Анри Фарман опи- 
сал так: 

«Признаюсь, вначале я был 
смущен и даже волновался — что- 
то ожидает меня впереди, там, где 
столько всяких препятствий“ 
Могу ли я быть спокойным, рас- 
считывая только на устойчивость 
своего аппарата и на исправность 
его мотора? 

Эти сомнения не совсем оста- 
вили меня и в первые минуты, ког- 
да я был уже в воздухе. В начале 
пути я летел над полем. При спо- 
койной атмосфере все шло хоро- 
шо. Но вот около селения Мур- 
мелон показалась группа высоких. 
тополей. Как быть? Тополя угро- 
жающе вырастают. Испуганные 
вороны крикливой стаей снимают- 
ся с деревьев, улетают в сторону. 

Тополя уже в 30 метрах от 
меня. Как обойти их? Справа? 
Или лучше слева? А рощица не 
так мала, пожалуй, метров пять- 
десят... Надо решаться!.. 

Небольшое движение рулем 
высоты — и мой аппарат послуш- 
но поднимается над препятстви- 
см. Озираясь вниз, не без волне- 
ния, я с удовольствием убежда- 
юсь, что верхушки деревьев не 
были задеты. Прекрасно! Летим 
дальше! 

Однако спокойствие не было 
продолжительным. Впереди выра- 
стают жилые строения и — что 
еще хуже — высокая мельница. 
Ну, думаю, была не была! Умира- 
ют в жизни только раз! Я опять 
взмываю вверх и проношусь над 
селением, над железной дорогой 














и даже над нахальной мельницей. 
Это был критический момент в 
моем путешествии, 

Теперь я могу оглядеться во- 
круг себя в воздухе. Ветер нале- 
тает с разных сторон. Когда я 
лечу над деревьями, меня тянет 
вниз. А когда под ногами гладкая 
поверхность, аэроплан стремится 
вверх. Согласитесь, это тоже не- 
приятно — все время осматри- 
ваться и парировать капризы ат- 
мосферы. Хорошо еще, что в воз- 
духе сравнительно спокойно, и 
аппарат успешно справляется с 
воздушными потоками. 

Относительно высоты над зем- 
лей на разных участках пути мне 
трудно было ориентироваться. 
Позднее мне говорили, что я под- 
нимался даже до 50 метров. Воз- 
можно, что так и было. Пролетая 
над высокими препятствиями, я 
старался забираться повыше, что- 
бы не зацепить колесами за вер- 
хушки. 

Еще больше заботил меня мо- 
тор. Я неослабно прислушиваюсь 
к его реву, к свисту пропеллера. 
Моментами мне кажется, что есть 
какие-то заминки, но потом все 
опять налаживается и идет по-хо- 
рошему. Да, без мотора от моей 
птицы, да, пожалуй, и от меня, 
останутся одни щепки! 

Внизу группы любопытных. 
Они перебегают, собираются в 
толпы... Одни уходят, другие при- 
ходят. Все оживленно жестику- 
лируют и приветствуют меня. 
Пыхтя и дымя, пробегает подо 
мной паровоз, привязанный к 
своей однообразной колее. Авто- 








Блерио Луи (1872— 
1936 гг.) — французский 
авиаконструктор. Окончил 
‘Центральную школу граж- 
‘данских инженеров в Пари- 
же, В 1906 году вместе с 
Г. Вуазеном основал авиа- 
мастерские, ставшие поз- 
же фирмой «Блерио аэро- 
нотик», В 1907 году на са- 
молете схемы чутка» 
Блерио совершил короткие 
подлеты, на самолете 
«Стрекоза» — полеты на 
расстояние до 184 м, а на 
«Блерио 7» — до 500 м. В 
1908 году на моноплане 
«Блерио 8» выполнен 14- 
километровый перелет за. 
11 минут. 25 июля 1909 
года Блерио на моноплане. 
«Блерио 11» первым пере- 
летел через пролив Ла- 
Манш. На самолете «Бле- 
рио 12» впервые совершен 
полет о двумя пассажира- 
ми (1909 г.), а на «Бле- 
рио 13» — полет с девятью 
пассажирами (1911 г.). В 
1936 году фирма был: 
ционализирована. Блерио 
имел свидетельство пило- 
та № 1. 





Спортивный самолет 
«Блерио 11» (Франция, 





1910 г.) 

































мобиль, чертя путь по скучному 
шоссе, пропадает в облаках 
пыли... А я парю в воздухе, лас- 
каемый встречным ветром и за- 
ливаемый солнцем. Парю надо 
всеми и испытываю высшую для 
меня радость жизни — радость 
летания». 


Луи Блерио 

По легенде, Луи Блерио во 
время своих полетов претерпел 
50 катастроф. Тем не менее он 
скончался естественной смертью 
в 64 года, 

Пожалуй, самым знаменитым 
летательным аппаратом конца 
первого десятилетия ХХ века 
становится моноплан конструк- 
тора — «Блерио 11», перелетев- 
ший через пролив Ла-Манш (25 
июля 1909 г.) и, как писали тогда 
газеты, «создавший мост между 
Великобританией и материком». 
Это был действительно доволь- 
но опасный полет. Двигатель 
«Анзани», установленный на 
«Блерио 11», имел особенность 
останавливаться после 20 минут 
непрерывной работы. А полет 
длился более 30 минут! После та- 
кого успеха лицензию на произ- 
водство этой машины приобрели 
множество стран, в том числе и 
Россия, где было изготовлено 








„Луи Блерио спускается на английский берег после перелета 
через Ла-Манш (25 июля 1909 г.) 


несколько экземпляров под наименованием «Россия-Б». 
Но, несмотря на всю популярность «Блерио 11» у спорт- 
сменов, самолет имел не очень хорошие аэродинами- 
ческие характеристики, из-за чего даже при установке 
мощного 70-сильного двигателя его скорость не превы- 
шала 70 км/ч. Рекламный перелет сделал его более по- 
пулярным, чем аппарат, возможно, заслуживал. В ре- 
зультате некоторое время это был самый массовый по 
производству самолет. 

«Верный своему обычаю, — писал Блерио, — я поднял- 
ся лишь тогда, когда солнце показалось над горизонтом. 
Миную дюны, мысленно прощаюсь с приветствующими 
меня друзьями и направляюсь прямо в море. Черный дым 
миноноски “Эскопет”, назначенной сопровождать меня, 
заслоняет солнце. Однако очень скоро мой конвоир оста- 
ется позади. 

Я лечу. Лечу спокойно, без особых впечатлений. Чув- 
ствую себя даже будто на воздушном шаре — настолько 
в атмосфере все тихо. Совершенно не приходится дей- 
ствовать рулями. 
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Кажется, что я очень медлен- 
но двигаюсь вперед. Это объясня- 
ется, вероятно, однообразием об- 
становки. Над землей дороги, 
строения, сады появляются и ис- 
чезают, как во сне. А над морем, 
куда ни посмотришь, всюду толь- 
ко волны. И кажется, будто одна 
и та же волна бесчисленное чис- 
ло раз проносится перед глазами. 

Минут десять я остаюсь со- 
вершенно один, затерянный в 
пенящемся море, не видя ни од- 
ной точки на горизонте, ни еди- 
ного суденышка на воде. Но ти- 
шина кругом, нарушаемая лишь 
рокотом мотора, таит в себе се- 
рьезные опасности. Сознавая 
это, я не спускаю глаз с бензи- 
номера и с указателя подачи 
масла. Эти десять минут каза- 
лись мне страшно длинными, и, 
по правде, я почувствовал себя 
очень счастливым, когда заметил 
серую полоску, показавшуюся 
передо мной в море. Эта полоса 
постепенно вырастала, Сомнений 
‘больше не было — то быланглий- 
ский берег. 

Я направляюсь к белеющей 
горе, но сначала попадаю в объя- 
тия ветра и густого тумана. Мой 
аэроплан покорно повинуется 
управлению и приближается к 
крутому берегу... Только, черт 
возьми, я не вижу Дувра! Куда же 
нас занесло? 

Замечаю три судна... Очевидно, 
они идут в порт. Я спокойно сле- 
дую за ними. Моряки приветству- 
ют меня восторженными криками 
и жестами. Лечу вдоль скалисто- 
го берега к югу, борясь со встреч- 





Авиация в начале ХХ века 








ным ветром. Наконец, справа по- 
казывается ‘береговая извилина, а 
вскоре затем Дуврский замок. 

Меня охватывает дикая ра- 
дость. Я сворачиваю в сторону 
берега и вижу там какого-то че- 
ловека, отчаянно машущего мне 
трехцветным французским фла- 
гом. Спускаясь ниже, узнаю зна- 
комого редактора газеты. Один 
среди большой равнины, он до 
хрипоты кричит мне что-то. 

Я хочу садиться, но порывы 
встра треплют аэроплан. Бросаю 
мельком взгляд на часы... Прошло 
уже 33 минуты, как я в воздухе. 
Этого более чем достаточно; все 
равно больше нельзя искушать 
судьбу. Рискуя разбиться, я вы- 
ключаю зажигание и плюхаюсь на 
землю. Шасси аэроплана трещат 
и подламываются... Ничего не по- 
делаешы Зато я благополучно пс- 
релетел сейчас через Ла-Манш». 

Полет, который описал Бле- 
рио, произошел 25 июля 1909 
года. На моноплане собственной 
конструкции под номером 11 Бле- 
рио совершил революционный 
перелет через пролив Ла-Манш. 











Точная копия самолета «Блерио 11» 
хранится во Франции, в Бриенне 


Французская карика- 
тура 1909 года по по- 
воду перелета Луи Бле- 
рио на самолете «Бле- 
рио 11» через пролив 
Ла-Манш. Империалис 
тические державы, в 
виде хищных полуптиц 
и полузверей, востор- 
женно приветствуют 
нового кумира, тоже 
полуптицу, который 
даст возможность за- 
пиматься человекоубий- 
ством с неба (слева на- 
право: каскоголовая Гер- 
мания, русский медведь, 
двуглавая Австро-Венг- 
рия, британский лев, 
галльский петух, Ита- 
лия, Турция и др.) 














Взлетев в 14 часов 41 минуту на 
скорости 72 км/ч, через 32 мину- 
ты он совершил посадку — в 15 
часов 13 минут, Луи Блерио пер- 
вым из летчиков был удостоен 
ордена Почетного легиона. Все- 
мирная слава принесла и множе- 
ство заказов на его самолет, 

Позже Блерио вспоминал, что, 
до того, как он совершил свой пе- 
релет через Ла-Манш, будущее 
рисовалось ему не таким радост- 
ным. На постройку десяти своих 
машин разных конструкций он 
потратил более 780 тысяч фран- 
ков, и этот 11-й самолет был по- 
следним, более он не имел 
средств на свои исследования. 
Модель номер 11 спасла его от 
банкротства. 

Триумф в Англии и слава во 
Франции, восторженные описания 
во всех газетах и журналах мира, 
памятник на месте спуска у Дув- 
ра, орден Почетного легиона на 
родине, десятки заказов на аэро- 
планы и наплыв учеников-летчи- 
ков со всех концов земного шара 
были наградой Луи Блерио за его 
долгие упорные труды, завершен- 
ные невиданным подвигом. 
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Эдуард Ньюпор 

Переворот в авиации произо- 
шел с появлением в 1910 году на 
соревнованиях в Реймсе малоиз- 
вестного летчика и конструкто- 
ра Эдуарда Ньюпора и его бра- 
та Шарля вместе с их самоле- 
том, составившим конкуренцию 
Блерио. Моноплан Ньюпора 
производил самое чарующее 
впечатление в окружении своих 
конкурентов. Одноместный, не- 
большой, оснащенный всего 
лишь 20-сильным двигателем. 
Но самое главнос, что впечатля- 
ло вконструкции, так это то, что 
впервые фюзеляж был закрыт 
полностью обшивкой. До сего 
момента конструкторы опаса- 
лись закрывать фюзеляж, пола- 
гая, что для хорошей работы 
хвостовых рулей необходимо 
свободное протекание воздуха. 
Ньюпор засомневался в этом об- 
щепринятом мнении и решил, 
скорее всего, закрыть фюзеляж 
лишь для большего комфорта 
летчика. Результат же превзо- 


Ньюпор Эдуард (1875— 
1911 гг.) — французский 
летчик и конструктор са- 
молетов, С 1908 года стро- 
ил самолеты, изготавли- 
вал двигатели и разраба- 
тывал воздушные винты, В 
1910 году основал фирму 
«Ньюпор», где построил 
моноплан (с обтекаемым, 
обтянутым полотном фю- 
зеляжем, с двигателем 
мощностью 14,7 кВт), ко- 
торый достиг скорости 
72 км/ч. В 1911 году на ва- 
рианте этого моноплана — 
«Ньюпор 2№ с двигателем 
мощностью 20,6 кВт — он 
установил мировой рекорд 
скорости 119,8 км/ч. В том 
же году на самолете «Нью- 
пор» с двигателем мощ- 
‘ностью 36,8 кВт достигну- 
та рекордная скорость 
133,1 км/ч и установлен 
рекорд дальности полета 
по замкнутому маршруту 
(740,3 км). 














Спортивный самолет 
«Ньюпор 2№ (1911 2.) 


Спортивный самолет 
«Ньюпор 4» (1912 2.) 
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шел все ожидания. «Ньюпор 1» 
в Реймсе развивал скорость 
80 км/ч! Это был только первый 
шаг в развитии идеи обтекаемо- 
сти летательных аппаратов, ко- 
торый еще требовал осмысления 
и исследования. 

Уже через год летчик Вейман 
на «Ныюпоре» в гонках за приз 
Гордона-Беннета показал новый 
результат, превысив скорость 
130 км/ч. «Ньюпор» приобрета- 
ет мировую известность, получа- 
ет главный приз Военного мини- 
стерства Франции и поступает на 
вооружение армий Франции и 
России. 

К сожалению, пика триумфа 
своих самолетов Эдуард Ньюпор 
не смог увидеть. В одном из по- 
летов осенью 1911 года в бурю, 
при сдаче одного из новых само- 
летов Военному министерству, 
Ньюпор разбился. Два года спу- 
стя при схожих обстоятельствах 
погибает его брат Шарль. Фир- 
ма, основанная братьями Нью- 
пор, с 1913 года переходит в руки 
конструктора Густова Деляжа. А 
за братьями Ньюпор с тех пор в 
анналах истории числится откры- 
тие значимости внешних форм 
для развития скоростных свойств 
самолетов. Большое значение в 
успехе самолетов Ньюпора играл 
новый ротативный двигатель 
«Гном», по типу которого позже 
создавались «Рон», «Клерже» и 
другие. Ротативный двигатель 
имеет одну отличительную о0со- 
бенность и преимущество: ци- 
линдры в таком двигателе, вмес- 
те с картером и носком, несущим 











винт, вращаются вокруг непо- 


движного коленчатого вала. 
«Блерио 1» и «Ньюпор» дали 

серьезный толчок к развитию но- 

вых самолетов, в конструкции 


которых уже учитывался весь на- 1 


копленный опыт. 


Арман 

Депердюссон 
Верхом достижения скорост- 
ных свойств самолета стало появ- 
ление гоночного моноплана «Де- 
пердюссон» конструкции Армана 
Депердюссона (1867—1924 гг, 
Созданный в 1913 году «Депер- 
дюссон» отличался не только тем, 
что обладал полностью закрытым 
фюзеляжем (монококовым), но и 
тем, что даже незначительным де- 












Спортивный самолет 
«Депердюссон гоночный» (1912 2) 








Монококовая 


конструкция отсека 
фюзеляжа 








«Депердюссом, 
рекордный» (1913 2.) 










Опытный «Депердюссон» 
типа В (1911 2.) 


талям этого самолета придава- 
лась хорошая обтекаемая аэроди- 
намическая форма. Спицы колес, 
стойки шасси, ступица винта 
(кок), капот двигателя воздушно- 
го охлаждения — все возможное 
было либо закрыто обтекателями, 
либо имело вытянутую, продол- 
говатую форму. Благодаря этому 
и установке двигателя «Гном» 
мощностью 160 л. с. «Депердюс- 
сон» до 1917 года был самым ско- 
ростным самолетом, имевшим 
возможность достигать 200 км/ч. 
На «Депердюссоне» в 1913 году 
Морис Прево поставил рекорд — 
200 км менее чем за час. 

Несмотря на свои великолеп- 
ные скоростные характеристики, 
из-за ряда поломок на состязани- 
ях самолет не предлагали к широ- 
кому использованию ни в армии, 
ни в гражданской сфере. 
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Раймон Солнье 


Новым шагом в самолетостро- 
ении стало образование фирмы 
«Акционерное общество самоле- 
тов Моран-Солнье». Это про- 
изошло в 1911 году, когда Раймон 
Солнье решил покинуть фирму 
Луи Блерио и вместе с летчиком 
Луи Мораном открыл фирму. 
Уже в конце 1911 года Раймон и 
Луи выпускают самолет «Моран- 
Солнье» типа А — одноместный 
моноплан с двигателем «Гном» 


Выставка самолетов 


фирмы 
мощностью 50 л. с. Так родилась | «морим.Солье» на 
конструкция самолета, впослед- Парижском 


ствии ставшая основой первого | Ч6иасалоне (1913 г.) 


настоящего ис ебителя. 
Технический отдел военной 
авиации Франции после ряда ис- 
пытаний принял этот самолет на 
вооружение. Но подлинная слава 
к этому самолету пришла в 1912 
году. Модели «Моран-Солнье» 
типов С и Н, двухместный и од- 





Истребитель 
«Моран-Солнье» 


типа © 
номестный монопланы с закрытой французской армии 
кабиной, представляли собой два (19152г.). 








великолепных самолета, первый 











Разведчик 
«Моран-Солнье» типа © 
11-го авиаотряда русской 
армии (1914 г.), На самолете 
такой модели летал 
П.Н, Нестеров 











из которых отличался большой 
грузоподъемностью, а второй — 
великолепной скоростью. 
В целом конструкции этих 
аэропланов были очень схожи. 
Фюзеляж имел четырех- 
ыы угольное сечение, дере- 
вянные рейки обшивались 
полотном, профиль крыла был 
плоским и довольно сильно вог- 
нутым, чем напоминал хищное 
птичье крыло. Управление осуще- 
ствлялось цельнодеревянными 
рулями высоты и направления, тс- 
перь классически расположенны- 
ми в хвосте фюзеляжа. Особенно- 
стью этих машин также было ос- 
нащение двумя топливными 
баками. Именно на «Моране» в 
1912 году Ролан Гарро устанавли- 
вает рекорд высоты 5610 м на со- 
стязаниях в Тунисе. 23 сентября 
Ролан Гарро на «Моранс» типа С, 
оснащенном 60-сильным мото- 
ром «Гном», пересекает Среди- 
земное море! Стартовав с Южно- 
го побережья Франции, из Сан-Ра- 
фаэля, и пролетев 740 км, из 
которых более 500 км пролегали 
над морем, за 7 часов, он призем- 











лился на территории колониаль- 
ного Туниса — в Бизерте. Этот 
перелет уже был не 30-минутным 
перелетом через Ла-Манш. Ролан 
Гарро после совершенных им под- 
вигов навсегда остался поклонни- 
ком именно этих машин фирмы 
«Моран-Солнье». До начала вой- 
ны во Франции было построено 
около 100 «Моран-Солнье» типа 
Н, В 1913 году появляется новая 
модель «Моран-Солнье» — типа 1. 
В этой машине инженеры для 
улучшения обзора и повышения 
устойчивости использовали схе- 
му «парасоль» (зонтик), приме- 
нявшуюся ранее на самолетах 
Сантос-Дюмона и Граде. Эта ма- 
шина стала популярной и была 
выпущена в более чем 600 экзем- 
плярах. 

По лицензии фирмы «Моран- 
Солнье» их модели С, Н и 1. вы- 
пускались фирмами «Пфальц» в 
Германии, «Тулин» в Швеции, 
«Грехем-Уайт» в Великобрита- 
нии, а также в России. Мечта 
Морана и Солнье исполнилась, 
они приобрели популярность, их 
самолеты были признаны лучши- 
ми и выпускались повсеместно. 
Но здесь же одновременно кры- 
лась и наибольшая опасность, ко- 
торая проявилась лишь с началом 
Первой мировой войны. 













Педали управления, 
предназначенные для 
отклонения руля 
паправления: 

1 — педаль; 2 — меха- 








низм регулировки пе- 
далей; 3 — коромысло; 
4— качалка; 5 — крон- 





штейн; 6 — тяга 














экий бомбар- 
дировщик, 
‘разведчик 
«Вуазен У-ПИ.ЛЬ 
(Франция) 


Приближение конфликтной си- 
‘туации ни для кого не было секре- 
том, поэтому во многих странах 
велись работы по боевому приме- 
нению авиации. Именно «Моран- 
Солнье» типа [. оказался наиболее 
удачным для размещения на нем 
пулемета. Пулемет можно было 
расположить и на крыле сверху, и 
сзади у наблюдателя. Немногим 
больше года спустя французские 
«мораны» встретятся со своими 
германскими близнецами. 












Истребители 


С началом войны во Франции 
насчитывалось около 350 воен- 
ных самолетов, в основном «нью- 
поров» и «Фарман МЕ. 11». С 
первых дней войны благодаря на- 
личию в стране 370 частных пи- 
лотов и значительного количе- 
ства спортивных самолетов сразу 
было создано 25 авиаотрядов. К 
тому же Франция обладала разви- 





Легкий бомбардировщик, 
‘разведчик «Фарман МЕЛ» (1913 г.) 









той автомобильной и авиационной 


И =. 
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Легкий бомбардиров- 
щик, разведчик 
«Вуазен И Аб» 

Российской армии 











Самолет поддержки 
пехоты, легкий 
мбардировщик 
«Вуазен И ЕВРь 

с 37-мм пушкой 
«кольть 








промышленностью, что позволило быстро наладить про- 
изводетво новых военных самолетов. Кроме того, Фран- 
ция имела значительный резерв. дирижабельного парка, на- 
считывавшего девять дирижаблей мягкого типа, объемом 
от 6000 до 10 000 м*, а несколько заводов строили новые 
воздухоплавательные корабли по 22 000 и 23 000 м*. 

(Свой первый военный опыт французская авиация ус- 
пела получить еще до балканского конфликта, в афри- 
канских колониях, где с 1910 года французские летчики 
постоянно несли боевое дежурство, следя за состояни- 
ем границ и проводя первые разведывательные вылеты. 
Именно в это время у французского командования выра- 
батывается стереотипное мышление о роли авиации как 
исключительно разведывательной службы наряду с кон- 
ницей. Была даже создана специальная рация ЕК. типа В, 
весом 24 кги дальностью действия 15 км, специально 
для этих целей. Под влиянием магии авиации француз- 
ский военный министр в 1912 году призывал сограждан 
к созданию мощного военного воздушного флота, ВИДЯ В 
авиации средство обеспечения безопасности страны: 
«Мы должны задаться целью дать нашему отечеству бес- 
численные полчища аэропланов для непрерывной и не- 
утомимой охраны наших границ. Будущая судьба Фран- 
ции, защита нашей собственной безопасности и чести 
зависят от этого». 
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Франция справилась 
с задачей 


История появления во Фран- 
ции первого в мире истребителя 
болыше похожа скорее на остро- 
сюжетный триллер, чем на клас- 
сический вариант конструктор- 
ских поисков и разработок новых 
подходов в решении возникаю- 
щих проблем. 

Во Франции, как и в Германии, 
Англии, России и других стра- 
нах, с самого начала военных 
действий появилась реальная и 
острая необходимость предот- 
вратить разведывательные поле- 
ты вражеских самолетов. После 
целого ряда разнообразных и по- 
рой фантастичных предложений 
о способах борьбы с самолетами- 
разведчиками выбор остановил 
ся на единственно возможном 
варианте — установке пулемета 
на самолете, что превращало его 
в самолет — истребитель развед- 
чиков. Однако вооружить само- 
лет оказалось не так-то и просто. 
Наиболее удобными для установ- 
ки пулемета были самолеты с 
толкающим пропеллером типа 
«Фарман» и «Вуазен». Пулемет 
в них мог бы устанавливаться в 
передней части двухместной гон- 
долы и, таким образом, вести 
огонь по курсу движения самоле- 
та. Однако самолеты с толкаю- 
щим винтом обладали суще- 
ственным недостатком — огром- 
ным лобовым сопротивлением, в 
связи с чем, из-за своих скорост- 
ных характеристик, они не мог- 
ли догнать современные более 














скоростные самолеты-разведчи- 
и с тянущим пропеллером. Вы- 
бора не оставалось, и конструк- 
торам пришлось решать вопрос 
о возможности установки пуле- 
мета на самолет-разведчик, 
Пулемет мог быть установлен 
на разведчике либо сзади у наблю- 
дателя, либо сверху на крыле. 
Первые победы в воздушных боях 
французских летчиков случились 
на самолетах, вооруженных имен- 
но таким способом. 


Жорж Гинемер 


Он одержал свою первую по- 
беду с пулеметом, установленным 
у наблюдателя на самолете «Мо- 
ран-Солнье» типа Г. 

В возрасте 20 лет Жорж Ма- 
рия Людовик Жуль Гинемер пять 
раз пытался записаться в армию 
и каждый раз получал отказ в свя- 
зи с плохим здоровьем, С началом 
войны ему все же удалось посту- 
пить в школу авиамехаников в Па. 

В 1915 году он практиковался 
в управлении своего первого са- 
молета «Блерио». Немногим поз- 
же за хорошую учебу его перево- 
дят в действующую эскадрилью 
на самые современные самолеты 
того времени «Моран-Солнье» 
типа Г.. Уже 19 июля 1915 года 
Жоржу посчастливилось столк- 
нуться со своим первым против- 
ником, немецким «Авиатиком», 
вооруженным простым караби- 
ном. Завязался бой, и немецкий 
стрелок дважды попал в напарни- 
ка Гинемера Гуарде, однако через 
10 минут «Авиатик» со смертель- 




























но раненным пилотом уже лежал 
на земле Франции. 

В конце 1915 года Гинемер 
получил новый самолет «Ныюпор 
10», полутораплан со скоростью 
140 км/ч, потолком — 4500 ми 
возможностью установки 2 пуле- 
метов. За очень короткое время на 
счету Гинемера появляются не- 
мецкие «Фоккер Е», ТУС, «Авиа- 
тик», 

В 1916 году Гинемер пересел 
на «Нюпор 11», биплан с удиви- 
тельной маневренностью, выдер- 
живавший большие перегрузки, 
более скоростной (165 км/ч) ис 
пулеметом, установленным не 
сзади, а над верхним крылом, что 
в определенной мере было не 
очень удобно из-за усложненного 
процесса перезарядки. 

Впоследствии Жорж Гинемер 
‘летал на самолетах «Ньюпор 12», 
«ЗРАР $7», «ЗРАО 512» и 
«ЗРАО 513». Последняя машина 





Гинемер Жорж (1894— 
1917 гг.) был вторым из 
‘наиболее результативных 
французских асов Первой 
мировой войны, Он служил 
в эскадрилье М$3/МЗ/ 
ЗраЗ, которая входила в 
состав авиагруппы «Аис- 
ты», 11 сентября 1917 года 
Гинемер не вернулся из 
‘полета, который совершал 
в районе бельгийского го- 
‘рода Пуалькапелль. Место- 
нахождение его могилы не- 
известно. 





Разведчик-корректировщик 
«Моран-Солньс» типа 1, 
постройки завода зДуксь 
(1920 г.) с опознаватель- 

ными знаками РККФ 
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Истребитель «Моран-Солнье», оснащенный стальными 
уголковыми отражателями на лопастях винта 





стала роков: и для аса, количество. побед которого до- 
шло до 53. 11 сентября 1917 года Гинемер не вернулся 
из своего разведывательного полета, столкнувшись с 
восьмеркой немецких истребителей и пропав за линией 
фронта. Номер 13 в девятый раз (столько раз сбивали 
Гинемера враги) оказался роковым. 


Синхронизатор «Моран-Солнье» 


Наиболее удобной установкой пулемета для ведения 
огня считалось расположение его по курсу движения 
самолета, но на самолетах с тянущим винтом препят- 
ствием был сам пропеллер. Для ведения огня через винт 
было необходимо каким бы то ни было способом синх- 
ронизировать работу затвора и движение лопастей. Кто 
первым разработал синхронизатор, неясно даже сей- 
час, — споры ведутся по сей день. Определенно можно 
сказать, что первыми аналогичную систему применили 
французские изобретатели Луи Солнье и Ролан Гарро 
при участии майора де Роза. Конструкторы «на время 
позаимствовали» у Военного ведомства пулемет и за- 
нялись разработкой ведения огня через винт. Бесконеч- 
ные попытки синхронизировать пулемет и движение ло- 
пастей ни к чему не привели. Впоследствии оказалось, 
что пулемет системы «Гочкис» просто не мог быть син- 
хронизирован из-за своего плавающего режима ведения 
огня. Доведенные до творческого отчаяния конструк- 
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торы решили установить на ло- 
пасти пропеллера металлические 
пластины-отсекатели, защитив- 
шие бы лопасти от прострелива- 
ний. 

С началом войны работы в 
этом направлении конструкторам 
пришлось прекратить в связи с 
тем, что пулемет забрали обрат- 
но, а Ролана Гарро призвали на 
фронт. 

Каким-то образом Гарро удает- 
ся в скором времени вернуться в 
фирму «Моран-Солнье» и возоб- 
новить исследования, убедившись 
на фронте в необходимости во- 
оружать аэропланы. 

По возвращении к Солнье Ро- 
лан Гарро вновь осуществляет ус- 
тановку пулемета, и в этот раз 
армия уже не отказывала в выдс- 
лении любых. средств на исследо- 
вания. Вскоре испытания были 
закончены. На лопастях «Моран- 
Солнье» типа Г. установили сталь- 
ные уголковые отражатели. Уста- 
новка пулемета перед кабиной 
летчика улучшила точность веде- 
ния огня и значительно облегчи- 
ла процесс перезарядки. Однако 
применение ‘такой системы вызва- 
ло ряд существенных недостат- 
ков: часть пуль все же попадала в 
отражатели и отбрасывалась в 
стороны, это снижало коэффици- 
ент полезного действия винта на 
10 % и расшатывало коленчатый 
вал, губя двигатель. Так или ина- 
че, в 1915 году Гарро на переобо- 
рудованном «Моран-Солнье» 
типа Г, прибывает на фронт, наде- 
ясь на практике доказать необхо- 
димость новшества. 











1 апреля 1915 года Ролан Гар- 
ро торжествовал свою первую 
победу, сбитый «Авиатик» стал 
доказательством практичности 
изобретения. Недолго думая и 
без лишних сомнений Гарро бро- 
сается за каждым немецким аэро- 
планом. 18 апреля он сбивает 
третий «Альбатрос», а вечером 
того же дня, находясь над терри- 
торией Германии, был сбит сам. 
Кос-как приземлившись на не- 
мецкой территории, Гарро под- 
жигает свой самолет, надеясь 
скрыть изобретение. Однако ме- 
таллические отсекатели не сгоре- 
ли, и секрет попал в руки Фоккс- 
ра. Судьбы немецкого конструк- 
тора и фирмы «Моран-Солнье» 
вновь пересеклись. Но в этот раз 
за основу своего нового изобре- 
тения Фоккер взял не самолет 
Солнье, а их идею установки пу- 





смет чгочкис» образца 
19/4 года для шкворневых 
установок со сборником гильз 











До появления синх- 
‘ронизатора пулемет 





приходилось подни- 
мать высоко над кры- 
лом, чтобы огонь мож 
но было вести поверх 
винта. При этом стре- 
лок был вынужден сто- 








ять в кабине 








7.71-мм или 7.62-мм ручной пулемет «льюис» образца 
1915 года для шкворневых и турельных установок 
со снятым кожухом 





7.69-мм синхронный пулемет чвиккерс» 
типа Е образца 1918 года 





лемета, совершив то, что фран- 
цузы не могли сделать с «гочки- 
сом», — синхронизацию. 

Два года изобретатель и летчик 
Ролан Гарро пробыл в плену, и 
друзья уже успели его похоронить. 
Но судьба распорядилась иначе, и 
Гарро смог бежать из плена, Это 
был отчаянный человек, и то, что 
он практически расстреливал ло- 
пасти своего самолета из несин- 
хронизированного пулемета, не 
единственное безумство. Еще в 
1914 году Ролан Гарро вылетел на 
своем «Моран-Солнье» против 
сразу трех немецких дирижаблей. 
Двухсотметровые монстры, во- 
оруженные пулеметами и в гондо- 
лах, и на верхней смотровой пло- 
щадке, — против крошечного 
аэроплана! Гарро отчанно набро- 
сился на один из дирижаблей, его 
самолет пропорол оболочку гиган- 
та винтом. Раздался страшный 
взрыв. Те, кто наблюдал случивше- 
еся, решили, что Гарро мертв, но. 
каким-то чудом ему удалось спас- 
тись, 

Впоследствии пулемет «гоч- 
кис» устанавливали на «Моран- 
Солнье» типа 1, который больше 
подходил для этой цели. Эти пер- 
вые машины настолько высоко це- 
нились, что первоначально выда- 
вались чуть ли не поштучно лишь 
‚лучшим летчикам. На этих аэро- 
планах летали Эжен Жильбер и 
«отец высшего пилотажа» 
Адольф Пегу, доказавший, что 
при наличии запаса высоты само- 
лет можно вывести и из так пу- 
гавшего летчиков штопора и ле- 
тать вниз головой. 


от 
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Истребитель 
«Моран-Солнье» 
типа М французских ВВС (1915 г.) 





Всего французы успели выпу- 
стить 49 «Моран-Солнье» типа 
М. Ажиотаж прошел, и на первое 
место вышли недостатки маши- 
ны: самолет оказался тяжел в уп- 
равлении, отличался невысокой 
маневренностью, а из-за отсут- 
ствия ветрового стекла происхо- 
дила вообще курьезная ситуация, 
когда летчику приходилось уво- 
рачиваться от горячих и тяжелых 
гильз, вылетавших прямо в лицо. 
Производство было прекращено, 
но «Моран-Солнье» типа М по- 
‚лучил тем не менее широчайшую 
рекламу во всей Европе. Созда- 
валось впечатление, что это ве- 
ликолепнейшая машина, раз се 
выдают поштучно лишь лучшим. 
Этим самолетом заинтересова- 
лись англичане, еще не имевшие 
в это время аналогично воору- 
женной машины. В результате в 
сентябре 1915 года Королевский 





7,71-мм пулемет «лью- 
ис» образца 1916 го- 
да для турельных и 





шкворневых установок 
со сборником гильз 
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Противодирижа- 
бельные стрелки 









Истребитель 
«Моран»-биплан 
Российской армии (1915 г.) 
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7,69-мм синхронный 
пулемет «виккерсь 
образца 1916 года 













летный корпус получил несколь- 
ко этих машин. Англичане уста- 
новили на них пулеметы «льюис» 
с дисковым магазином на 47 пат- 
ронов и прозвали их «ВиПе» 
(«пуля»). Чуть позже у англичан 
появился свой истребитель ОН-2 
с толкающим пропеллером. Этот 
самолет позволил французам 
меньше чем за месяц 
сбить более 20 аэропла- 
нов противника. 

В странах Антанты к 1915 году 
проблема создания истребителя 
была почти успешно решена. Од- 
нако отсутствие синхро- 
низатора у французов и 
страдающий недостатка- 
ми, характерными для самолетов 
с толкающим винтом, ОН-2 не 
дали полного решения проблемы 
создания достойного во всех от- 
ношениях истребителя. 


Фирма РАО 


К решению проблемы создания 
истребителя с довольно интерес- 
ной стороны решили подойти кон- 
структоры французской фирмы 
Зос1ее рошг ГауаНоп еЁ зе5 
Пенуез (5РАР). Эта фирма, осно- 
ванная в 1910 году, в 1914-м пе- 
решла в руки Луи Бешеро. Пер- 
воначально же фирма называлась 
бостее 4ез ргодисйоп 4ез Аего- 
Рапез Перег4и$зт, опять же со- 
кращенно 5РАР. 

В качестве главного, конструк- 
тора фирмы Луи Бешеро предло- 
жил на самолете с тянущим вин- 
том расположить дополнитель- 
ную гондолу для стрелка, перед 











пропеллером, благодаря чему ис- 
чезала проблема синхронизации, 
открывался обширный обзор пе- 
редней полусферы. В 1915 году 
биплан, получивший обозначение 
«ЗРАР А2», был испытан. Само- 


лет приняли на вооружение 
французских ВВС летом 
1915 года. Аэроплан в та- 
ком исполнении отличался 
медлительностью, расположение 
стрелка впереди в случае капоти- 
рования машины сулило ему 
вполне вероятную смерть и, как 
минимум, серьезные травмы. Из- 
вестен случай, когда под винт втя- 
нуло шарф стрелка и тот погиб от 
удушья. В результате эти маши- 
ны прослужили на Западном 
фронте лишь до 1916 года, после 
чего были отправлены в Россию 
и использовались до полного из- 
носа. В России эту машину назы- 
вали «Спад с кабиной». 

В конце концов проблему син- 
хронизатора удалось решить не- 
мецкому конструктору Антони 
Фоккеру. Германский секрет 
вскоре попал в руки стран Антан- 
ты. Барьер вооружения самолетов 
пулеметами был пройден. Со вре- 
мени изобретения синхронизато- 
‘рав развитии военной авиации на- 
ступает своеобразный рубеж. 
Начинается процесс дифферении- 
ации самолетов по их боевому на- 
значению. Появляется специали- 
зированный тип самолета — ис- 
требитель. В основном это были 
небольшие одноместные самоле- 
ты с жестко установленным пуле- 
метом для стрельбы через винт. 
Благодаря уменьшенной полез- 

















Францу: 
нагрудный знак 
пилота дирижабля 





Французский 
нагрудный знак 
летчика-наблюдателя 
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Капотировать — опроки- 
нуться через носовую (мо- 
торную) часть при аварии. 





`Истребитель- 
‘разведчик «УРАБ А?» 
ВВС Франции (1916 г.) 










Истребитель-разведчик 
«ЗРАВ 42» 4-го 
авиаотряда русской 
армии (1915 г.) 


ной нагрузке истребитель теперь 
имел немного больший относи- 
тельный вес двигателя и соответ- 
ственно обладал большими тяго- 
вооруженностью и скоростью. В 
результате сложилась ситуация, 
когда самолеты-разведчики про- 
сто не могли существовать без 
поддержки самолетов-истребите- 
лей. С 1916 года начали создавать- 
ся специальные отряды самоле- 
тов-истребителей. К этим маши- 
нам теперь применялись новые 
требования: кроме превосходства 
в скорости требовалось улучше- 
ние маневренности. В связи с 
этим все чаще для истребителей 
применялась схема «биплан», в 
отличие от предшественников — 
«Фоккера Е» и «Моран-Солнье» 



















Истребитель 
«5РАБ 57» С1 
эскадрильи 5РА23 
ВВС Франции (1917 г.) 


«5РАР 57» С! 
19-го дивизиона ВВС 
Великобритании 
(1917 г.) 


Истребитель 
«5РАР 512», 
на котором летал 
Рене Поль Фонк 
(Франция, 1917 г.) 


«ЗРАР 57» С! 
7-й эскадры 3-го, 
дивизиона ВВС 
Польши (1919 2.) 


типа Г.. Бипланная схема позво- 





ляла уменьшить вес самолета, де- 
„лала его более компактным, улуч- 
шала обзор благодаря меньшей 
длине крыла. 


Французский 
нагрудный знак 
военного летника 
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В августе 1916 года состоялся 
боевой дебют новой машины Луи 
Бешеро «РАО $7». Проектиро- 
вание этого самолета началось 
еще в 1916 году во время работ 
над прототипом «ЗРАР $5». В 
конце 1916 года самолет был 
принят на вооружение и постав- 
лен в серийное производство. 
Это был полноценный биплан с 
мощнейшим двигателем в 
180 л. с., что обеспечивало гро- 
мадное превосходство истреби- 
теля в скорости над немецкими 
машинами в среднем на 50 км/ч, 
ведь «РАО» развивал скорость, 
ни много ни мало, 213 км/ч! На 
этой машине Жорж Гинемер уве- 
личил свой счет с 14 до 30 сби- 
тых самолетов. Именно эта ма- 
шина остановила триумфальное 
шествие «альбатросов». За все 
время войны было выпущено бо- 
лее 3500 самолетов во Франции, 
450 экземпляровв Англии, 214 — 
в Италии, 145 — в России. К ав- 
густу 1917 года эта машина ис- 
пользовалась в 50 эскадрильях. 


«Пушечный 
истребитель» 


В 1916 году конструктор авиа- 
ционных двигателей Биркит раз- 
‘работал новый двигатель «Испа- 
но-Сюиза 8С» (220 л. с.). Этот 
двигатель заставил Луи Бешеро 
задуматься над грандиозной зада- 
чей — возможностью установить 
настоящую пушку на самолете. 
Конструкция двигателя позволя- 
ла установить ствол пушки пря- 
мо внутри полого вала винта, а ка- 











зенную часть поместить в кабине. 
Поскольку специальных авиаци- 
онных орудий просто не суще- 
ствовало, было решено восполь- 
зоваться 40-килограммовой пуш- 
кой Гочкиса (калибр — 37 мм). 
Заряжать это орудие приходи- 
лось вручную, а вот выброс 
стреляной гильзы происходил 
автоматически. Орудие могло 
стрелять одиночными выстрела- 
ми, осколочно-фугасными или 
картечными боеприпасами, со- 
стоявшими из 16 стальных ша- 
риков диаметром 16 мм. Во вре- 
мя испытаний нового самолета 
«ЗРАО $12», оснащенного пуш- 
кой, выяснилось, что после вы- 
стрела всю кабину заполнял 
пороховой дым, принося дис- 
комфорт летчику. К тому же 
«ЗРАО» с единственной пуш- 
кой, стрелявшей редко, мог ис- 
пользоваться лишь виртуозами 
своего дела, настоящими асами, 
Поэтому «ЗРАО $12» был выпу- 
щен в скромном количестве — 20 
штук. Высший класс применения 
пушки на самолете смог показать 
только Рене Фонк, сбивший 11 
выстрелами сразу 6 вражеских 
аэропланов 9 мая 1918 года. 
Добиться триумфа Бешеро по- 
зволила следующая модель — 
«ЗРАО $13». Вместо одного пу- 
лемета на эту машину устанав- 
ливались сразу два. Форма фюзе- 
ляжа претерпела значительные 
аэродинамические усовершен- 
ствования. Мощный мотор 
(220 л. с.) позволял развивать ско- 
рость 217 км/ч! Из-за повышенной 
мощности мотора в полете на- 














Истребитель 
«5РАР $13» 
Французского аса 
Ш. Пунжессера 







«УРАБ 5135 
ВВС Франции (1918 г.) 


«УРАР 513» 
23-го эскадрона ВЕС 
(1918 г.) 


«5РАР 513» 
ВВС Польши (1921 г.) 


блюдалась небольшая вибрация, усиливавшаяся при ве- 
дении огня из двух пулеметов, что снижало точность по- 
падания, однако огневая мощь самолета, даже с этим не- 
достатком, все равно оставалась значительно выше всех. 
иных самолетов, применявшихся в 1917 году. Всего было 
выпущено 8500_этих самолетов, что само по себе гово- 
рит о непревзойденных данных истребителя. Только в 
конце войны Германия смогла разработать истребители, 
которые могли бы соперничать со «ЗРАО $13», — «Фок- 
кер» Ог.7 и «Сименс-Шуккерт», они незначительно пре- 
восходили «спады» на вертикалях, но немцы так и не 
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успели наладить их массовое 
производство в достаточных ко- 
личествах: война подходила к 
концу. 

Со стороны Франции ответным 
шагом на появление немецких 
самолетов «Фоккер Е» стала ма- 
шина фирмы «Сосьете Анониме 
дез Этаблиссменте Ньюпор» 
«Ныюпор 11 Бебе», разработки 
Густава Деляжа, получившего эту 
фирму в свое распряжение после 
гибели обоих братьев Ньюпор. 

В основе самолета «Ньюпор 
11» была предыдущая машина 
Густава Деляжа «Ньюпор 10», 
разработанная в 1915-м и состо- 
явшая на вооружении до 1916 
года. «Ньюпор 11» — это одно- 
местный цельнодеревянный по- 
лутораплан (размах верхнего 
крыла был значительно больше 
нижнего) с полотняной обшив- 
кой фюзеляжа и установленным 
пулеметом «льюис». С установ- 
кой более мощного мотора 
«Рон» (110 л. с.), вместо 80-силь- 
ного «Рон», получилась модифи- 
кация «Ныюпор 16». По всем ос- 
новным летным характеристикам 
этот аппарат превосходил «Фок- 
кер Е», однако на этих моделях 
еще очень редко устанавливался 
синхронизатор. В основном пу- 


Средний бомбардировщик «Кодрон ©4» 
ВВС Франции (1915 г.) 





РЕНЕ ФОНК 


'Знаменитым асом Фран- 
ции в Первую мировую 
войну был капитан Рене 
Поль Фонк. Он одержал 75) 
воздушных побед, но, по’ 
‚личным оценкам пилота, их 
было 127, с учетом сбитых 
‘самолетов, на которые не’ 
поступили подтверждения 
от наземных наблюдате- 
лей. Свою первую победу, 
Фонк одержал 6 августа 
1916 года, вынудив немец- 
кий „Румплер» совершить, 
посадку. Фонк летал на’ 
разведывательном бом- 
бардировщике-биплане, 
«Кодрон». 17 марта 1917 
года он сбил один из пяти 
атаковавших его немец- 
ких истребителей «Альба- 
трос», После второй под- 
твержденной победы пос- 
ледовал перевод пилота в. 
одно из подразделений 
12-й авиагруппы «Аисты». 9 
мая 1918 года Рене Фонк в. 
воздушном бою сбил 6 не- 
мецких самолетов. Три м: 
шины из шести — двухме- 
стные разведывательные 
самолеты-бомбардиров- 
щики — были сбиты в тече- 
ние первых 45 секунд боя, 
Их обломки были найдены 
почти в одном месте — на 
«пятачке» радиусом 365 м. 
26 сентября французский 
ас повторил свое достиже- 
‘ние, снова сбив 6 немецких 
самолетов, Свою послед- 
нюю победу Фонк одержал 
1 ноября 1918 года, сбив 
двухместный разведыва- 
тельный самолет-бомбар- 
`дировщик.. 

18‘ июня 1953 года Рене 
Фонк умер в своем париж- 
ском доме. 
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лемет размещали на верхнем 
крыле, что усложняло работу 
летчика-истребителя. Дело оста- 
валось за малым — закреплени- 
ем синхронизатора. 
Истребителем-бипланом с тя- 
нущим пропеллером и синхрони- 
затором стал «Ньюпор 17». В це- 
лом он представлял собой разви- 
тие самолета «Ньюпор 16»: тотже 
полутораплан с полотняной об- 
шивкой, однако немного увеличен- 
ный в размерах и более прочный. 
По общему признанию современ- 
ников и даже немцев, этот само- 
лет был довольно удачной маши- 
ной. При той же мощности двига- 
теля, что иу «Фоккера» (100 л. с.), 
«Ньюпор 17» развивал скорость 
170 км/ч, превосходя основного 
противника также в маневреннос- 
ти и скороподъемности. К тому же 
для увеличения обзора нижнее 
крыло было сделано вдвое уже по 
сравнению с верхним. Всего было 
построено более 2 тысяч экземп- 
ляров, из них 350 — в России, на 
Русско-Балтийском заводе в Риге. 
Машины «Ныюпор 17» долгое вре- 
мя были костяком французской 
авиации, полностью только этими 





«Ньюпор 16», вооруженный 
ракетами 








Авиация в начале ХХ века 











машинами был вооружен 5-Й ди- 
визион французов. 

Немецкое командование зака- 
зало фирме «Сименс—Шуккерт» 
100 самолетов. Германская версия 
получила обозначение $5 \/0-1. 
Эти машины применялись в основ- 
ном на Восточном фронте. 

Впоследствии Густав Деляж 
усовершенствовал 17-ю модель, 
выпуская 24, 27-й и 28-й «Ныю- 
пор», улучшая свои скоростные 
характеристики в ущерб осталь- 
ным, что не прибавило этим мо- 
делям популярности, 

На самолете «Ньюпор 17» сде- 
лал себе имя франко-американс- 
кий летчик Рауль Лафбери. После 
службы в американской армии на 
Филиппинах Лафбери проводил 
отпуск в Индокитае, где впервые 
увидел парящий аэроплан. Оказа- 
лось, что пилотом этой машины 
был не кто иной, как сам Луи Бле- 
рио: он гастролировал в Сайгоне 
с показательными полетами. 
Встреча коренным образом изме- 
нила судьбу Лафбери. Он уволил- 
ся из армии и поступил авиамеха- 
ником на завод Блерио под Пари- 
жем. Когда же началась война, 
записался добровольцем во фран- 
цузскую армию. 












Три проекции 

истребителя 
«Ньюпор 1» ВВС 
Франции (1915 г.) 





«Ньюпор 11» 
с новым капотом и коком винта 


В апреле 1915 года он закон- 
чил Шартрскую школу с дипло- 
мом военного летчика. 

Зимой 1916 года Лафбери за- 
числили в специальную истреби- 
тельную эскадрилью «Лафайет», 
названную в честь французского 
генерала, который сражался за 
независимость Соединенных 
Штатов. Это была специально 
сформированная эскадрилья аме- 
риканских добровольцев. 

К маю 1918 года Лафбери 
одержал 17 официальных побед 
и 10 неподтвержденных. 19 мая 
он был сбит в бою. 
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«Ньюпор 21» 
ВМАУ (1917 2.) 
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Бомбардировщики 


В течение всей Первой миро- 
вой войны Франция безусловно 
имела наилучший истребитель- 
ный авиапарк. Однако не только 
истребители, но и бомбардиров- 
щики также внесли свою разру- 
шительную лепту. В отношении 
создания «бомбовозов» Франция 
не могла соперничать ни с Герма- 
нией, ни даже с Англией и тем бо- 
лее с Россией, 

В 1914 году во Франции про- 
сктировался и был построен так 
называемый «Дубль Вуазен», 
вполне возможно, предназначав- 
шийся для перевозки значитель- 
ных грузов, так как в конструкции 
самолета были совмещены два 
обычных фюзеляжа самолета 
«Вуазен», соединявшихся допол- 
нительной секцией крыла и гори- 
зонтальным оперением. О том, 
какими характеристиками обла- 
дал этот необычный самолет, до- 
подлинно неизвестно. 

В 1916 году был создан еще 
один интересный самолет — 
«Сальмсон-Муано», наверно, за- 
думывавшийся для тех же целей, 





что и «Дубль Вуазен». Характер- 
ной особенностью машины было 
то, что двигатель «Сальмсон» 








ПОЙМАЛ ПУЛЮ 
РУКАМИ! 


Во время Первой мировой 
войны в прессе появилось 
сообщение, вкотором опи- 
сывалось, как французский 
летчик, летая на высоте 
‚двух километров, заметил, 
что недалеко от его лица 
движется какой-то мелкий 
предмет, Решив, что это 
муха, летчик проворно 
схватил ее рукой. Пред- 
ставьте изумление летчи- 
ка, когда оказалось, что он 
поймал... немецкую бое- 
вую пулю! Самое удиви- 
тельное, что этот случай 
вполне возможен!!! 

Пуля не все время дви- 
жется со своей начальной 
скоростью 800—900 м/с, 
Сопротивление воздуха 
постепенно тормозит ее 
полет и кконцу пути, на из- 
лете, пуля летит со скоро- 
стью всего несколько де- 
сятков метров в секунду. А 
такую скорость развивали 
и самолеты Первой миро- 
вой, Поэтому если пуля и 
самолет имеют одинако- 
вую скорость, то по отно- 
шению к летчику пуля не- 
подвижна или будет дви- 
гаться едва заметно. Тогда 
вполне возможно схватить 
ве рукой. 












Легкий бомбардировщик 
Фирмы «Брегеь Вге.14 В2 
эскадрильи ВКТ ВВС Франции (1917 г.) 
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(230 л. с.) был размещен поперек 
фюзеляжа и приводил в движение 
два винта, расположенных на кры- 
ле, посредством валов и передач. 
Впоследствии самолет был усо- 
вершенствован установкой трех 
двигателей, которые вращали 
свои отдельные пропеллеры, со- 
ответственно расположенные на 
крыле и в носовой части. Эти ма- 
шины были выпущены в мини- 
мальном количестве и не прояви- 
ли себя на фронте. 

Вплоть до 1917 года Франция не 
располагала достаточно мощными 
двигателями, в связи с чем первые 
бомбардировщики отличались 
сравнительно небольшими разме- 
рами и грузоподъемностью. В 1915 
году встране был объявлен конкурс 
на создание самолета, способного 
нести бомбовую нагрузку 300 кг на 
расстояние 600 км. Победителем 
‘стала фирма «Бреге». Бомбарди- 
ровщик немного походил на само- 
лет де Хевилленда ОН-9: такая же 
бесфюзеляжная схема и толкаю- 
щий винт, Однако по многим харак- 
теристикам он уступал своему ан- 
глийскому «брату». Лишь в 1917 
году в серийное производство был 
запущен легкий бомбардировщик 
Вге.14 В2, строившийся до 1926 
года. Всего выпущено 8 тысяч са- 
молетов. 














Бомбардировщик «Кодрон В4» ВМЗ 
эскадрильи ВК239 ВВС Франции (1918 г.) 


В определенной степени прорывом в 
сфере многомоторных самолетов для 
Франции стало создание двухмоторно- 
го биплана «Кодрон В.4» в 1917 году. 
В серийное производство машина по- 
шла лишь в феврале 1918 года и выпус- 
калась до конца войны. Благодаря установке довольно 
мощных двигателей (по 220 л. с.) аэроплан развивал хо- 
рошую скорость — 184 км/ч, но отличался плохой ма- 
невренностью и после окончания войны был снят с про- 


изводства, 
В ческий кризис, вызванный потерей многих внут- 
ренних и внешних рынков. Темпы развития про- 
мышленности в два, а то и втри раза были менышс, чем в 
Германии или Франции. 
Однако в сфере авиационных исследований работа не 
прекращалась. У английских конструкторов имелся опыт 


ВЕЛИКОБРИТАНИЯ 


то время Великобритания переживала экономи- 





разработок летательных аппара- 
тов соотечественников, работав- 
ших в ХУШ-— ХХ веках: Джорд- 
жа Кейли, Томаса Уокера, Уиль- 
яма Хенсона, Карлингофа и 
других. 


Полиплан 
Филлипса 


В первом десятилетии ХХ века 
в Англии наиболее удачным изоб- 
ретателем считался Гораций Фил- 
липс. В 1904 году он создал свою 
первую модель самолета-поли- 
плана, состоявшую из 20 несущих 
поверхностей. Размах каждого 
крыла равнялся 5,8 м при хорде 
всего лишь в 3,8 см. 

Это чудо, похожее на жука, ос- 
нащалось 22-сильным двигателем 
и весило более 400 кг. Полиплан 
не смог оторваться от земли во вре- 
мя испытаний, однако он послу- 
жил основой для создания другой 
машины. В 1907 году Филлипс 
удивляет современников самоле- 
том, насчитывавшим 160 горизон- 
тальных несущих поверхностей. 
Весила эта «птичка» немного 
меньше 300 кг вместе с тем же 
22-сильным двигателем. Этот ше- 
девр конструкторской мысли, по 





Самолет-полиплан 
Г. Филлипса 
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Самолет схемы чбесхвостка» 


словам Филлипса, пролетел во 
время испытаний 150 м за 12 се- 
кунд. Свидетелей во время поле- 
та не было, так что подтвердить 
результат было некому. 





Джон Данн 


Интересными были работы ан- 
гличанина Джона Данна, специа- 
лизировавшегося на создании са- 
молетов схемы «бесхвостка». 
Свои исследования Данн вел в 
строжайшей секретности, рабо- 
тая по заказу правительства над 
созданием самолета для армии. 
Модель 1907 года 0-1, разрабо- 
танная Данном, оказалась доволь- 
но непрочной, с малосильным 
двигателем «Бюше», в результа- 
те чего самолет разбился уже при 
разбеге. Аэроплан 0-4, собран- 
ный в 1908 году и оснащенный 
более мощным двигателем РЭП 
(30 л. с.), уже делал небольшие 
подскоки по 40 м. 

Первым удачно летавшим са- 
молетом Данна стал 0-5, постро- 
енный в 1910 году. 

Джон Данн также стал изобре- 
тателем элевона— органа управ- 
ления, объединяющего в себе 
функции руля высоты и элерона. 








“АЭРОПЛЕЙН» 


Первая в истории премия 
за достижения в области 
‘авиации была учреждена 
газетой «Дейли Мейл» и 
предназначалась победи- 
‘телю лондонского сельско- 
хозяйственного конкурса 
воропланов. На суд строго- 
го жюри были представли 
ны различные самолеты, 
которые иногда не могли 
‚даже тронуться с места, не. 
то что валететь. 

Лучшей моделью оказался 
аэроплан Элиота Вердона 
ро. Он и получил полови- 
ну премии — 75 фунтов. 
В 1907 году Ро изготовил 
новый самолет и назвал 
ого «Аэроплейн». Первона- 
чально «Аэроплейн» осна- 
щался 9-сильным двигате- 
лем, поэтому для того, что- 
бы самолет смог сделать. 
хоть небольшой подлет, его. 
буксировали на тросе за 
автомобилем. В 1908 году 
Ро заменил двигатель на 
более мощный, 24-силь- 
ный «Антуанет» м добавил 
‘ещеоднокрыло, превратив. 
самолет в триплан. Новая 
конструкция смогла ото- 
‘рваться от земли и проле- 
теть 50 м, правда с возвы- 
шенности и постоянно сни- 
жая высоту, 











«Бритиш Шорт 
Бразерс» 


За неимением своей нацио- 
нальной летающей машины в 
1909 году в Англии было реше- 
но основать компанию для выпус- 
ка иностранной модели самоле- 
та братьев Райт — «Бритиш 
Шорт Бразерс». Это была первая 
в мире фирма, выпускавшая са- 
молеты зарубежной конструк- 
ции. Впоследствии фирма 
«Шорт» выпускала (с 1910 г.) 
французские «Фарман-3», про- 
должая начатую традицию. 
Этим, надо сказать, англичане 
поставили себя в довольно невы- 
годное положение: что «Фар- 
ман», что «Райт» совмещали в 
себе довольно несовершенные 
конструктивные особенности, 
будучи выполнены по схеме би- 
плана «утка». В Европе конст- 
рукторы отказывались от схемы, 
предложенной Райтами, англича- 
не же продолжали доверять ей, 
из-за чего последовало опреде- 
ленное отставание. 

Фирма «Шорт» в 1910 году 
начала заниматься проблемой 
многомоторных самолетов и уже 








Самолет 0-5 (1911 г.) 







































































































































Самолет 
«Коди-1» 




















в 1911 году выпустила двухмотор- 
ный самолет «Трипл-Твин», пред- 
ставлявший собой модифициро- 
ванный «Фарман». Но все эти ра- 
боты оставались лишь в сфере 
экспериментальной, являясь ис- 
ключением из правила. 


Сэмюэл Коди 


Развивать конструкцию само- 
лета братьев Райт пытался Сэмю- 
эл Коди, американец по проис- 
хождению, работавший в Англии. 
В 1909 году он построил биплан 
с двумя толкающими пропеллера- 
ми, передним рулем высоты и зад- 
ним рулем направления. Самолет 
назывался «Коди-1» и после осна- 
щения его двигателем «Антуа- 
нет» (50 л. с.) успел невозможно 
устареть уже к моменту своего со- 
здания по сравнению с современ- 
ными сму разработками в Евро- 
пе. Тем не менее это была первая 
удачная машина английского про- 
изводства, надежно державшаяся 


































в воздухе, разгонявшаяся до 45 км/ч, делавшая разворо- 
ты, успешно стартовавшая и совершавшая посадки. К 
1912 году самолеты схемы «утка» прекращают выпус- 
кать даже в Англии. 

Поражением английских конструкторов в глазах об- 
щественности становится присуждение премии в тыся- 
чу фунтов, учрежденной газетой «Дейли Мейл», Луи 
Блерио, который обогнал англичанина Губерта Латама в 
полете через пролив Ла-Манш. Губерт Латам был на- 
столько неудачен в своих попытках соперничества с Бле- 
рио, что два раза подряд, правда без ущерба для здоро- 
вья, искупался в воде, совершая свои полеты. 


Джефри 
де Хевилленд 


Именно в это напряженное время гонки конструктор- 
ской мысли и достижения новых рекордов, когда, каза- 
лось бы, английским инженерам никогда уже не угнать- 
ся за своими французскими коллегами, загорается звез- 
да Джефри де Хевилленда. Английский авиаконструктор 
словно воплотил в себе весь неиспользованный запас 
удачи и таланта целой нации, что позволило ему оста- 
вить свой автограф в небе Первой и Второй мировых 
войн. 

Свои первые работы в сфере самолетостроения де 
Хевилленд начал, когда о боевом применении самоле- 
тов еще не очень и задумывались, когда инженеры по 
большей части работали бескорыстно, будучи погло- 
щенными романтическими устремлениями научиться 
летать. 


Взлет первого самолета 
Д. де Хевилленда ЕЕ-1 
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Легкий бомбар- 
дировщик, разведчик 
ВЕ-2с ВЕС 





В 1900 году Джефри обучался в Высшей инженерной 
школе, где увлекся мотоспортом и конструированием 
двигателей. Он проработал весь 1905 год в одной мото- 
строительной фирме, где приобрел бесценный практи- 
ческий опыт. Успехи Блерио, Вуазена, Фармана, Коди, 
'Данна и Филлипса, полеты Райтов в Европе и вызов, бро- 
шенный Блерио, покорившего Ла-Манш, — все эти со- 
бытия стали поворотной чертой в судьбе де Хевилленда. 
Он обращается за помощью к своему деду, и тот переда- 
ст ему на постройку аэроплана наследство — тысячу 
фунтов стерлингов. 

Спустя три года, после долгих конструктивных дово- 
док и испытаний, де Хевилленд стал обладателем дей- 
ствующей конструкции самолета. Но самое интересное, 
что именно в это время, после ряда неудачных проектов, 
Военное ведомство объявляет о потере интереса к раз- 
витию авиации, объясняя это дороговизной самолето- 


ь. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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строения. Наследство де Хевил- 
ленд растратил и в результате ос- 
тался с изобретением, не заинтс- 
ресовавшим никого. 

Год спустя все же некоторые 
армейские и флотские офицеры 
заинтересовались возможностью 
применения аэропланов для воен- 
ных целей. Романтическая лич- 
ность Джефри оказалась спасена. 
утилитарными интересами стра- 
ны, За 400 фунтов самолет был 
приобретен Военным ведомством, 
де Хевилленда взяли на работу 
конструктором. Первой его «птич- 
ке» было присвоено обозначение 
ЕЕ-1, что означало «Фарман экс- 
периментальный». Такая класси- 
фикация родилась благодаря обще- 
му сходству с «фарманами», так- 
же обладавшими толкающим 
винтом. Соответственно самолеты 
с тянущим винтом собирались 
‘обозначать ВЕ — «Блерио экспе- 
риментальный». Еще одним курь- 
‘езом английской авиации стало то, 
что вплоть до 1918 года в сране так 
и не появилось отдельного авиаци- 
онного рода войск. До 1918 года 
существовали Королевский лет- 





Учебный самолет, 
разведчик ВЕ-2а ВЕС 





Легкий бомбардировщик 
ВЕ-2е КЕС 





Авиация в начале ХХ века 








ный корпус (ВЕС) и Королевская 
военно-морская воздушная служ- 
ба (КМА5). Только после их слия- 
ния, 1 апреля 1918 года, можно го- 
ворить о возникновении Короле- 
вских ВВС. 

Так или иначе, начиная с 1911 
года в Англии серьезно занялись 
вопросами самолетостросния. 

До начала войны де Хевилленд. 
успел построить три новых аппа- 
рата под индексами РЕ-2, ВЕ-| и 
ВЕ-2, после чего становится глав- 
ным конструктором фирмы «Эйр- 
ко». Когда же началась Первая ми- 
ровая война, вместо того чтобы ос- 
тавить конструктора на своем 
рабочем месте и засыпать заказа- 
ми, его призывают в армию, выда- 
ют безоружный «Блерио» и от- 
правляют охранять английские 
берега. Через месяц после поле- 
тов де Хевилленд пришел в себя и 
попросил вернуть его на работу в 
«Эйрко». Военное ведомство вско- 
ре удовлетворило просьбу конст- 
руктора и даже дало первый в ис- 
тории Англии заказ на создание 
боевого самолета с толкающим 
винтом, дающим возможность 
стрелять по курсу движения. Но 
это уже события Первой мировой 
войны. До начала военных дей- 
ствий де Хевилленд зарекомендо- 
вал себя как настоящий первопро- 
ходец и изобретатель новой схемы 
самолета — «скаут» (разведчик), 
впоследствии получившей самое 
широкое распространение. Пер- 
вый созданный по этой схеме са- 
молет был ВЕ-1. Выпущенный в 
1913 году, он развивал скорость 
148 км/ч, несмотря на свою би- 
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Джефри де Хевилленд 
(1882—1965 гг.) 


ВЫБОР СХЕМЫ 


С самых первыхлет разви- 
тия авиации и до второй 
половины 1930-х годов 
‘большинство летательных 
аппаратов тяжелее возду- 
ха строились по биплан- 
ной схеме, В военной же. 
авиации на протяжении 
четверти века доминиро- 
вание биплана было пол- 
ным. Правда, первые са- 
молеты-истребители все 
же оказались моноплана- 
ми, но это продолжалось 
недолго. Неуклюжие эта- 
жерки, воспринимаемые 
человеком нашего време- 
ни как символ чего-то ар- 
хаичного и отжившего, 
оказались наиболее эф: 
фективным средством для 
ведения войны в воздухе. 
Ничего удивительного в 
этом нет: бипланная схема 
притом же весе машины и 
мощности двигателя не 
только обеспечивала боль- 
‘шую прочность констру 
ции, но позволяла добить- 
‘сягораздо большей манев- 
ренности и управляемос- 
ти— при практически оди- 
наковыхс монопланом ско- 
‘ростях. Боевая мощь таких 
машин зависела от искус- 
ства пилотов. 
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Авро — сокращенно от 
полного имени конструкто- 
ра АМо! Мегфол Вое. 











планную конструкцию. Разработ- 
кой этого самолета Джефри добил- 
ся от бипланов тех же скоростных 
качеств, которыми обладали в то 
время только монопланы. Подоб- 
ного эффекта конструктор достиг 
благодаря уменынению взлетного 
веса, размеров и полезной нагруз- 
ки. В сочетании с малым лобовым 
сопротивлением и небольшой на- 
грузкой на крыло «скауты» стано- 
вились удивительно маневренны- 
ми и скоростными машинами. 
Впоследствии они выпускались 
фирмами «Авро», «Бристоль» и 
«Виккерс». 


Элиот Вердон Ро 


Фирма «Авро», основанная в 
1913 году, стбит особенного упо- 
минания в связи с тем, что се осно- 
вателем был не кто иной, как Эли- 
от Вердон Ро, который создал свой 
«Аэроплейн», а также разработал 
знаменитый самолет «Авро-504». 
Проектировавшийся как учебный, 
«Авро-504» стал впоследствии ве- 





легкии оомоароировщик, развеочик 
«Авро-504Е» ВВС Дании (1915 г.) 





«Авро-504Е» ЕМА5 (1916 г.) 


Великобритания а 


ВОЙНА ОБРЕТАЕТ ТРЕХМЕРНОСТЬ 









ликолепным разведывательным са- 
молетом, который иногда оснаща- 
ли бомбами и применяли в каче- 
стве легкого бомбардировщика. 
Свое настоящее место — учебно- 
го самолета — «Авро-504» занял 
в 1916 году. 

Конструкция машины оказа- 
лась очень удачной благодаря на- 
личию двух кабин со спаренным 
управлением — для ученика и ин- 
структора. Самолет строился в 
течение 24 лет, вплоть до октяб- 
ря 1937 года. Множество этих 








Легкий бомбардировщик 
«Авро-504К» КАЕ (1917 г.) 


ВЗЛЕТ С ВОДЫ 


Первым удачным самоле- 
‘том, построенным Элиотом 
Ро, стал биплан «Авро-О», 
1 апреля 1911 года машина 
поднялась в воздух, Куп- 
ленный для пробных испы- 
таний плавучей базой мор- 
‘ских аэропланов Хермион, 
самолет был оборудован 
‘поплавками и совершил 18. 
ноября 1911 года первый в 
Великобритании удачный 
взлет с воды. Таким обра- 
‘зом, Элиот Ро вошел в ис- 
торию как создатель бри- 
танского гидросамолета. 
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машин было экспортировано в 
разные страны земного шара, от 
Сиама до Финляндии. Значитель- 
ное количество «Авро-504» по ли- 
цензии строили в Австралии, Ка- 
наде, США, Египте и Японии. 

В Советской России «Авро» 
под обозначением У-1 (учебный 
первый) использовался до 1935 
года. С 1921 по 1931 год в СССР 
были изготовлены 664 такие «ле- 
тающие парты». В целом за все 
время производства этого само- 
лета было выпущено более 9 ты- 
сяч машин. «Авро-504» пред- 
ставлял собой компактный би- 
план с обшитым обтекаемым 
фюзеляжем. На разных вариан- 
тах самолета могли устанавли- 
ваться различные двигатели 
мощностью от 80 до 130 л. с. 
Устройство моторамы позволяло 
ставить на «Авро-504» любой из 
существующих тогда ротативных 
двигателей. Кроме того, выпуска- 
лись специальные тренировочные 
машины для обучения воздушных 
стрелков. Это была на самом деле 
удивительно универсальная ма- 
шина. 

В Англии продолжал работать, 
Д. Данн над самолетами схемы 
«бесхвостка» и даже добился оп- 
ределенных успехов: модель 0-8 
в 1913 году смогла преодолеть 
пролив Ла-Манш, но, обладая по- 
трясающей устойчивостью, само- 
лет был невероятно плох в управ- 
лении, что, конечно, сводило на 
нет возможность его практическо- 
го применения. 

К началу войны английская 
авиация, возможно, оказалась са- 





Авиация в начале ХХ века 








мой подготовленной к ведению 
боевых действий. Работа авиакон- 
структоров постоянно контроли- 
ровалась Военным ведомством, 
каждая авиафирма имела свою 
‘авиашколу, поэтому недостатка в 
летных кадрах не ощущалось. Са- 
молетный парк Королевского ле 
ного корпуса был, конечно, до- 
вольно мал — всего 180 самоле- 
тов, из которых реально могла 
использоваться лишь половина, да 
и ту вскоре переправили во Фран- 
цию, Этих аппаратов было совсем 
немного, но они являлись боевы- 
ми самолетами — хотя и не несли 
никакого вооружения. Первыми 
опытами боевого примения аэро- 
планов на Западном фронте стали 
разведывательные полеты и кор- 
ректировка артиллерийского огня. 
На иную деятельность эти маши- 
ны просто не были способны. Ос- 
новную нагрузку первых разведы- 
вательных вылетов взяла на свои 
плечи Королевская военно-морс- 
кая воздушная служба, Но с нача- 
лом боевых действий в Англии 
оказались в наличии все средства 
и знания для налаживания серьез- 
ного самолетостроительного про- 
изводства и ведения новых перс- 
пективных исследований, 








Истребители 


До войны английские авиато- 
ры установили мало рекордов, 
зато еще до се начала создали не- 
сколько типов боевых машин, 
организовали их серийное произ- 
водство и сформировали боевые 
авиационные отряды. 








Англичанам принадлежит при- 
оритет создания первого учебно- 
го аэроплана, оборудованного 
двумя одинаковыми кабинами со 
спаренным управлением, 
«Авро-504». Через несколько лет 
такая система станет общеприня- 
той для учебных самолетов, и до 
сегодняшнего дня ничего более 
оригинального и удобного не при- 
думано. 

На «Авро-504» были опробова- 
ны все тактические приемы веде- 
ния воздушной разведки — визу- 
альное наблюдение, аэрофото- 
съемка, корректировка по радио 
артиллерийского огня. Установка 
нескольких 9-килограммовых 
бомб превращала самолет в бом- 
бардировщик. При взлетном весе 
600—900 кг аэроплан развивал 
скорость 115—150 км/ч, мог за 
15—18 минут подняться на высо- 
ту 3000 м. 


АВИАЦИОННЫЕ 
СТРЕЛЫ 


Стрелы для сбрасывания с 
самолетов широко ис- 
пользовались в военной 
авиации до появления 
авиабомб. Особенно эф- 
фективны они были при 
‘применении против кавале- 
рии противника. Сброшен-. 
ные в большом количестве 
на полотно дороги, они вты- 
кались в грунт и травмиро- 
вали копыта лошадей, Слу- 
чалось, что кавалеристы 
были вынуждены спеши- 
ваться и молотками заби- 
вать стрелы в землю, 



















Истребитель 
де Хевилленда ОН-2 
ЕС (1916 2) 
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22 августа 1914 года не вернул- 
ся из боевого полета «Авро-504» 
лейтенанта Вотерфолла. Он выпол- 
нял разведывательный полет и был 
сбит ружейным огнем с земли над 
риторией Бельгии. Эта потеря 
стала потрясением для пилотов 
Королевского летного корпуса. 

21 ноября 1914 года три «Ав- 
ро-504», совершив 400-километ- 
ровый перелет с промежуточной 
посадкой, разгромили базу «цеп- 
пелинов» во Фридрихсгафене, 
‘уничтожив дирижабли, эллинги и 
газовый завод, До сих пор этот 
рейд считается в Англии как пер- 
вый в истории стратегический 
бомбовый удар. 

Территория Великобритании 
находилась вдали от театров во- 
енных действий Первой мировой, 
и только могучие «цеппелины» 
беспокоили англичан. Поэтому 
свои главные усилия авиация 
страны нацеливала именно на 
борьбу с боевыми дирижаблями. 

Первые же британские легкие 
бомбардировщики несли до 50 кг 
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Налет легких бом- 
бардировщиков 

«Авро-504» па немец- 

кую базу дирижаблей 





Сержант Королев- 
ского летного 
корпуса (Великобри- 
‘тания, 1915 г.) 
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‘бомб, а их оборонительное воору- 
жение состояло из обычных кара- 
бинов. 

В 1915 году фирма «Авро» вы- 
пустила одноместный самолет, 0бо- 
‘рудованный пулеметом «льюис» на 
верхнем крыле и дополнительным 
‘бензобаком. В таком исполнении 
самолет мог находиться в воздухе 
от 4 до 8 часов, барражируя (пат- 
рулируя) в зонах вероятного появ- 
ления дирижаблей. Для трех гер- 
манских воздушных кораблей-бом- 
бовозов встреча с «Авро-504» 
‘оказалась роковой. За всю Первую 
мировую войну немцы совершили 
81 налет на Лондон, в них участво- 
вали 441 самолет и 146 дирижаб- 
лей, тогда как на Париж был про- 
изведен только 41 налет, В свою 
‘очередь, англо-французская авиа- 
ция сделала за войну 614 воздуше 
ных налетов, и 183 из них ночью на. 
‘объекты Германии. 

В 1915 году англичане созда- 
ли самолет ВЕ-2Е, который мог 
нести уже 102 кг бомбовой на- 
грузки и был вооружен двумя пу- 
леметами. 

В конце 1915 года был запущен 
в производство ОН-2 — первый 
самолет англичан, изначально 
создававшийся как истребитель. 
Разработал его сэр Джефри де 
Хевилленд. Самолет с множе- 
ством достоинств все же имел и 
одно чувствительное несовершен- 
ство, характерное для всех бесфю- 
зеляжных машин: отличаясь хоро- 
шей горизонтальной маневренно- 
стью, он был плох на вертикалях 
и имел тенденцию к сваливанию 
в штопор. 
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До конца августа 1916 года 
было выпущено 450 ОН-2, 400 из 
них были переданы Королевскому 
летному корпусу. Первый дивизи- 
он, вооруженный этими аппарата- 
ми, вступил в бой на Западном 
фронте в феврале 1916 года, и до 
весны 1917-го ОН-2 был самым 
массовым истребителем Велико- 
британии. Именно «Де Хевил- 
ленд-2» совместно с французским 
«Ньюпор 11» внесли основную 
лепту в разгром немецких моно- 
планов «Фоккер» и «Пфальц». 

На истребителе ОН-2 летал 
один из лучших асов Англии 
Джеймс Мак-Кадден, имевший 
высшую воснную награду — Крест 
Виктории. Его наградил лично ко- 
роль Георг У в марте 1918 года. В 
1913 году Джеймс работал про- 
стым механиком авиационного 
корпуса. С началом войны корпус 
перебазировали во Францию, на 
прифронтовой аэродром. На двух- 
местном ОН-2 Мак-Кадден начи- 
наст вылеты в качестве стрелка. В 
1915 году полковой командир на- 
правил его в летную школу. Через 
два месяца Мак-Кадден в самосто- 
ятельном вылете сбивает свой пер- 
вый самолет, В 1917 году его пе- 
ревели на более совершенный и 
скоростной самолет разработки 
фирмы «Ройал Эйркрафт» 5Е5а, 
на котором пилот увеличил число 
своих побед до 60. Никому не было 
суждено сбить этого отважного 
летчика. 9 июля 1918 года при 
взлете отказал двигатель и истре- 
битель разбился. 

В 1916 году де Хевилленд спро- 
ектировал ОН-4, двухместный лег- 











кий бомбардировщик и разведчик, так как авиационным спе- 
циалистам стало ясно, что на базе спортивных аппаратов 
уже невозможно удовлетворить возросшие требования ве- 
дения боевых действий. Уже в августе самолет с 200-силь- 
ным шестицилиндровым двигателем БХП совершил пер- 
вый боевой вылет. Испытания показали, что ОН-4 по лет- 
ным данным не уступает даже истребителям. Бомбовая 
нагрузка давала возможность самолету выходить победи- 
телем в сдиноборстве даже с таким необыкновенным про- 
тивником, как подводные лодки. 

12 августа 1918 года четыре ОН-4 атаковали немец- 
кую субмарину ИВ-12 и потопили ее. Это и неудивитель- 
но: взлетный вес самолета составлял 1430 кг, с полной 
заправкой и 104 кг бомб, при этом максимальная скорость 
доходила до 180 км/ч, при максимальном потолке полета 
6700 м, что вполне было сравнимо с высотой подъема сред- 
него по размерам дирижабля, 

Именно ОН-4 сожгли немецкий дирижабль 7-70, на 
борту которого погиб командующий Германским импер- 
ским воздухоплавательным флотом Штрассер. Количе- 
ство выпущенных за годы войны британской промыш- 
ленностью самолетов ОН-4 достигло внушительной циф- 








Легкий бомбар- 
дировщик БН-9 
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Легкий бомбардировщик РН-9а, 
построенный по лицензии 
американской фирмой «Кертиссь 


Советский легкий бомбардировщик 
Р-1 постройки авиазаводи № 1 
(1929 г.) 


Легкий бомбардировщик РН-4а 
9-го дивизиона ВМА (1917 =.) 


РОН-4Ь ВАЕ (1918 г.) 


Легкий бомбардировщик ОН-4 
Советского ВВФ (1920 г.) 

ры — 1449 штук, кроме того, по 
английским лицензиям в США 
было построено еще 2500 таких 
машин. 

ОН-4 впоследствии был модер- 
низирован установкой 400-силь- 
ного двигателя, получив обозна- 
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чение ОН-9, он также имел широкое распространение в 
Европе. 

Вот что говорил де Хевилленд о своей работе: «Са- 
моучки были прекрасными пилотами, многие погибли, 
но тот, кто уцелел, никогда не забывал ‘уроков и опыта, 
полученного из первых рук... Есть немало первокласс- 
ных авиаконструкторов, не умеющих летать. Они навер- 
няка знают аэродинамику лучше, чем знал ее я, начиная 
свою деятельность. Опыт, приобретенный мной во вре- 
мя многочисленных полетов, им, вероятно, не очень-то 
и нужен. Но я убежден, что умение летать очень помога- 
ет конструктору... Чтобы достичь успеха, инженер дол- 
жен иметь энтузиазм и быть уверенным в себе, должен 
брать на себя полную ответственность за проскт стоимо- 
стью в миллионы фунтов. Его должен поддерживать кол- 
лектив, подобранный им самим. Но после всесторонне- 
го обсуждения и разбора всех предложений, родивших- 
ся в коллективе, все важные решения должен принимать 
один он, Он должен иметь в себе силу отказаться от ра- 
бот, которые нельзя выполнить хорошо, как бы сильно 
ни побуждали его к этому люди некомпетентные. Он дол- 
жен заражать людей своим энтузиазмом и своей требо- 
вательностью, и это, быть может, самое ценное наслед- 
ство, сохраняющесся на многие годы после его смерти». 

В 1917 году ОН-4 и ОН-9, близкие по своим характе- 
ристикам к французскому «Бреге-14», были запущены в 
большие серии, 








Истребитель «Сопвич»- 
триплан Советских ВВС 
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Истребитель «Сопвич Пап» 
(Англия, 1916 г.) 








Истребитель «Сопвим Пап» 
(Англия, 1918 г) 


Одной из популярнейших анг- 
лийских машин в Первую миро- 
вую войну был «Сопвич полуто- 
рарасчалочный» производства 
фирмы «Сопвич Эвиэйшн Компа- 
ни». Это был классический цель- 
нодеревянный биплан, разви- 
вавший скорость до 160 км/ч и об- 
ладавший неплохой маневренно- 
стью. За годы войны построили 
более 4 тысяч этих машин, На За- 
падном фронте они выполняли 
роль ночного бомбардировщика и 
разведчика. 

8 октября 1914 года самолеты 
фирмы «Сопвич Таблоид» нанесли 
удар по эллингам в Дюссельдорфе, 
уничтожив дирижабль 17-25. 

В сентябре 1916 года появля- 
ется новая модель — «Сопвич 
Пап», гораздо ‘более легкий и ско- 
ростной биплан, применявшийся 
восновном как истребитель, впер- 
вые в мире он также использовал- 








ся в качестве самолета корабель- 
ного базирования. «Пап» был вы- 
полнен по заказу Королевской 
морской авиации. Самолет отли- 
чался очень коротким разбегом, 
поэтому мог стартовать с палубы, 
если корабль шел против ветра. 
Посадка же осуществлялась на 
воду с использованием специаль- 
ных надувных поплавков. Имен- 
но «Сопвич Пап» корабельного 
базирования в 1917 году сбил 
«цеппелин» 1.7-23. 

Но настоящим любимцем анг- 
лийских летчиков стала другая 
модель — «Сопвич Кэмел». Вы- 
полненный по все той же биплан- 
ной схеме, он превосходил в ма- 
невренности, скорости, легкости 
управления все предшествовав- 
шие самолеты английского произ- 
водства. Эти самолеты сбили наи- 
большее количество немецких 
аэропланов в сравнении с други- 


‘СопвичТомас Октейв Мер- 
док (1888—1989 гг.) — 
один из пионеров авиации 
Великобритании. В 1910 
году получил свидетель- 
ство пилота и стал летчи- 
ком-спортсменом и испы- 
тателем, В 1912 году осно- 
вал летную школу, но с 
1913-го сосредоточился на 
конструировании самоле-. 
тов, создав свою фирму в 
Кингстоне. В годы Первой 
мировой войны выпускал 
‘истребители, построил бо- 
лее 15 500 самолетов раз- 
личных типов. 









Разведчик «Сопвич 
Таблоид» (1914 г.) 


Гоночный поплавковый —> 
самолет «Таблоид- 
Шнейдер» (1914 г.) 
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ми истребителями Антанты — до 
2800 машин. Эти истребители 
дали серьезный отпор постоян- 
ным дневным налетам немецких 
бомбардировщиков «Гота», сме- 
нявших ночные «цеппелины». 

«Сопвич» прекрасно «держал» 
огонь противника и сам проводил 
атаки. После того как в начале 1918 
года кабину пилота начали защи- 
щать броней от обстрела с земли, 
«Кэмел» стал практически неуяз- 
вим в руках хорошего пилота. 

Эта модель была выпущена в 
количестве 5695 экземпляров. 





Бомбардировщики 


Настоящие дальние бомбарди- 
ровщики появились в Англии в 
1916 году — это были самолеты 
«Хендли-Пейдж» 0/400, создан- 
ные специально для налетов на 
промышленные центры Герма- 
нии. С этим проектом, однако, 
вышел казус: один из бомбарди- 








Истребитель 
«Сопвичь-триплан 
КАР 


Британский самолет 
«Хендли-Пейджь 
07400 (1916 2.) — 
самый массовый 

‘тяжелый 
бомбардировщик 
периода Первой 
мировой войны 











ровщиков потерял ориентировку 
и был вынужден совершить посад- 
ку на немецком аэродроме. Засе- 
креченный проект перестал быть 
тайной, тем более что на борту 
самолета находились карты пред- 
стоящего налета. В последующее 
же время этим самолетам удалось 
совершить всего лишь несколько 
налетов в связи с плохой погодой 
зимой 1916 года. Правда, и «цеп- 
пелины» не отваживались совер- 
шать свои рейды. 

Бомбежки «цеппелинами» про- 
должались, что оказывало демора- 
лизующее влияние на население 
Лондона. Английский генерал 
Смэте провел в связи с этим це- 
лую кампанию по пропаганде от- 
ветных бомбежек заводов, фабрик 
и различных учреждений Герма- 
нии, призывая дать «волю» авиа- 
ции действовать не только в каче- 
стве поддержки сухопутных и мор- 
ских сил. В результате 1 апреля 
1918 года появились Королевские 
ВВС. Весь 1918 год английские 





Тяжелый бомбардировщик «Хендли-Пейдж» НР.! (0/100) 
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бомбардировщики наносили уда- 
ры по территории Германии, отве- 
чая ударом на удар и нанося огром- 
ный моральный урон. 

Интересная судьба выпала на 
долю другого английского бом- 
бардировщика фирмы «Вик- 
керс» — ЕВ-27 «Вими». Этот ап- 
парат был собран в ноябре 1917 
года, но из-за неудачных испыта- 
ний в серию машина пошла толь- 
ко в марте 1918-го в виде модели 
«Вими-4». Произведено было 200 
самолетов, но только 11 октября 
первый «Вими-4» перелетел на 
территорию Франции, в Нансен, 
для проведения войсковых испы- 
таний. 

А уже 10 ноября Германия ка- 
питулировала, не дав «Вими-4» 
обрести ратной славы и совер- 
шить налет на Берлин. В целом 
за годы войны союзники так и не 
смогли нанести настоящий стра- 
тегический бомбовый удар по Гер- 
мании. Общий ущерб от бомбар- 
дировок германской территории 
составил около миллиона. фунтов 
стерлингов, погибли 700 немец- 
ких солдат, Из-за того что бомбо- 
метание еще не отличалось до- 
статочной точностью, а немцы об- 
ладали неплохой системой ПВО, 
англичане потеряли 72 бомбарди- 
ровщика в этих налетах, не все- 
гда разрушая заданную цель. 


Эдвард Мэннок 


Одним из лучших английских 
асов Первой мировой войны был 
майор Эдвард Мэннок, по прозви- 
щу Мик. Он одержал более 70 воз- 








Дальний бомбардировщик 
27 «Вими» МК 1 
(1917 г) 





душных побед. Однако сам Мэннок настойчиво утверж- 
дал, что ему приписывается несколько лишних побед, ко- 
торые на самом деле принадлежат другим пилотам. Мэн- 
нок родился 24 мая 1887 года. Когда разразилась война, 
он работал. В апреле 1915-го по состоянию здоровья вер- 
нулся в Великобританию, в свою медицинскую часть, где 


Истребитель $Е5а Эдварда Мэннока 
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Истребитель $Е5а 
56-й эскадрильи КАР 


служил до отъезда в Турцию. 1 апреля 1916 года Мэннок 
получил назначение в Королевские инженерные войска, а 
в августе 1916-го перевелся в Королевский летный кор- 
пус. Правдами и неправдами он прошел медицинское ос- 
видетельствование на пригодность к летной службе: У 
Мэннока был астигматизм левого глаза. Пилотское сви- 
детельство получил 28 ноября 1916 года, а б апреля 1917-го, 
был назначен в 40-ю эскадрилью, которая базировалась 
во Франции и имела на вооружении разведывательные 
самолеты «Ныюпор». 7 мая Мэннок сбил немецкий аэро- 
стат, а 7 июня — первый неприятельский самолет, Вер- 
нувшись из отпуска, 12 и 13 июля он сбил два немецких 
двухместных разведывательных самолета и заслуженно 
получил Военный Крест. После присвоения звания капи- 
тана Мэннок становится командиром авиазвена. Его бое- 
вой счет стремительно растет. Среди пилотов сражающих- 
ся сторон был признан самым лучшим ведущим. В январе 
1918 года, когда Мэннок приехал в Англию в отпуск, на 
его боевом счету было уже 23 сбитых самолета против- 
ника. В марте он вернулся во Францию и возглавил толь- 
ко что сформированную 74-ю эскадрилью «Тигр», на во- 
оружение которой поступили самолеты ЗЕ5а. За после- 
дующие три месяца он одержал еще 39 воздушных побед. 
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и в середине июня 1918 года полу- 
чил звание майора. После очеред- 
ного отпуска Мэннок был назна- 
чен командиром 85-й эскадрильи 
и за время службы в ней довел свой 
боевой счет до 73 сбитых самоле- 
тов противника. 

26 июля 1918 года самолет Эд- 
варда Мэннока попал под огонь 
немецкой пехоты, несколько 
пуль пробили топливный бак его 
машины, и она упала на землю. 
Тело Мэннока не было найдено, 
и лишь спустя год он был посмер- 
тно награжден Крестом Викто- 
рии. 





Истребитель 5Е5а КАЕ 


5Е5а Американского 
экспедиционного корпуса 





Легкий бомбардировщик, разведчик 
КЕЗ КАЕ 
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Авиация в начале ХХ века 








Уильям Эвери Бишоп 


Выдающимся пилотом Вели- 
кобритании Первой мировой вой- 
ны был канадец Уильям Эвери 
Бишоп. Он родился 8 февраля 
1894 года в Онтарио. В 1915 году 
служил младшим офицером ка- 
надских конных стрелков. Но Би- 
шоп решил, что как пилот мог бы 
принести больше пользы в воен- 
ных действиях, и в июле того же 
года перевелся в Королевский 
летный корпус Великобритании. 
В течение нескольких месяцев он 
служил в 21-й эскадрилье во 
Франции и летал в качестве пи- 
лота-наблюдателя. После неудач- 
ной посадки, закончившейся ава- 
рией и обморожением, Бишоп по- 
пал в госпиталь. Затем прошел 
летную подготовку и в марте 
1917 года получил назначение в 
60-ю эскадрилью, на вооружении 
которой в то время находились 
самолеты-разведчики «Ньюпор 
17». 25 марта он одержал свою 
первую победу над немецким 
«Альбатросом», а за бой над гер- 
манским аэродромом 2 июня 
1917 года был награжден Крес- 
том Виктории. Когда боевой счет 
Бишопа вырос до 45 сбитых са- 





Бой английского 
истребителя ЕЕ-2 
с немецкци 
чАльбатросом» 
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пулемета на 





истребителе 5Е5а 


«Ныюпор 17» Уильяма 
Бишопа 











молетов, он получил звание май- 
ора. Спустя некоторое время был 
назначен командиром 85-й эскад- 
рильи, оснащенной самолетами 
ЗЕ5а, и 22 мая 1918 года вернул- 
ся во Францию. Довольно быст- 
ро он одержал еще 27 воздушных 
побед, после чего был отозван в 
Англию и с тех пор в боях боль- 
ше не участвовал. По темпера- 
менту он был не «командным 
игроком», а «одиноким волком». 
2 июля он получил крест «За лет- 
ные боевые заслуги». Бишоп про- 
должил свою военную карьеру и 
дослужился до звания Почетного 
маршала авиации ВВС Канады. 

Уильям Эвери Бишоп умер в 
сентябре 1956 года в штате Фло- 
рида (США). 


=. 
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США 


а начальном этапе вопло- 
Н щения мечты о самолете 

в реальность США доби- 
лись заметных успехов. 

1 августа 1907 года в армии 
США был создан авиационный 
отдел, состоявший всего из одно- 
го офицера и двух рядовых, и 
лишь 5 марта 1913 года сформи- 
рована 1-я эскадрилья. Так начи- 
налась история американских во- 
енно-воздушных сил. 

После удачных полетов брать- 
ев Райт правительство заключило 
с ними контракт на строительство 
военного самолета. Сумма кон- 
тракта составила 25 тысяч долла- 
ров. Следующая субсидия на раз- 
витие авиационной техники по- 





Гидросамолет 
«Голден Флаерь 
фирмы «Кертисс» 


'Опознавательный знак 
ВВС США, применяв- 
шийся до 1918 года. 
'Наносился на крылья и 
горизонтальное опере- 
ние (сверху и снизу), 
иногда на фюзеляж и 
на руль поворота 








Спортивный самолет 


«Голден Флаер» 
Фирмы «Кертиссь 
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ступила только через четыре года 
от Конгресса США в размере 125 
тысяч долларов. Самолет же, по- 
‘строенный братьями Райт по за- 
казу армии, 17 сентября 1908 года 
во время испытательного полета 
потерпел аварию. Летчик Томас 
Селфридж — первый американец, 
погибший в авиационной катаст- 
рофе на территории США. 

Тем не менее Райты продолжа- 
ли находиться в уверенности, что 
в ближайшие несколько лет вряд 
ли найдется кто-либо, способный 
посоперничать с ними. Это мне- 
ние оказалось ошибочным, В 1907 
году в США была основана Орга- 
низация экспериментальной авиа- 
ции, куда вошли такие изобрета- 
тели, как Г. Кертисс, Ф. Болдуин, 
Т. Селфридж и другие. К 1908 
году ими было построено четыре 
биплана. Наиболее удачной и со- 
вершенной моделью оказался са- 
молет «Джон Баг», на котором 
Глен Кертисс преодолел по пря- 
мой 1550 м, выиграв приз журна- 
ла «Зстийс Атейсап» за первый 
полет более 1 км. Причем это был 
первый публичный полет в США, 
несмотря на то что Райты взлете- 
ли еще в 1903 году. В связи с та- 
ким происшествием братьям Райт 
пришлось поторопиться, чтобы не 
потерять первенство. После де- 
монстрации в Европе «Флаер» 











братьев Райт был продан Фран- 
ции за 500 тысяч франков, вмес- 
то миллиона, запрашиваемого в 
1905 году, а США — за 25 тысяч 
долларов. К этому времени в кон- 
струкцию «Флаера» братьев Райт 
были внесены небольшие измене- 
ния. Прежде всего, был установ- 
лен более мощный двигатель 
(30 л. с.), увеличен топливный 
бак, а также появилось дополни- 
тельное место для пассажира. 
Усовершенствования повлекли за 
собой и изменение названия само- 
лета на «Райт А». 

В Европе во время демонстра- 
ций «Райт А» установил несколь- 
ко новых рекордов по дальности 
и длительности полета. 

Самолет братьев Райт серьез- 
но отличался от европейских ап- 
паратов: он был построен по схе- 
ме «утка». Именно тогда появля- 
ется этот термин, который, скорее 
всего, обязан своим появлением 
первоначальной засекреченности 
полетов братьев Райт. Газеты не 
имели достоверной информации 
об открытии этих изобретателей 
на протяжении долгих лет, не за- 
бывая изредка напоминать о нем. 
Так сложилась таинственная ат- 
мосфера неясности вокруг работ 
Райтов, и вся информация в огра- 
ниченных количествах, что посту- 
пала к читателям, не вызывала до- 
верия. Лишь через два года после 
первых полетов, в 1905 году, га- 
зеты опубликовали зарисовки са- 
молета и статью о нем, которая 
была воспринята как очередная 
«американская утка». Впослед- 
ствии этот термин закрепился за 


Кёртисс Глен Хаммонд 
(1878—19301т.) — амери- 
канский летчик, авиаконст- 
руктор и промышленник, 
‘один из пионеров авиации. 
Известный вело- и мото- 
гонщик, рекордсмен, Кер- 
тисс в 1902 году стал вла- 
‘дельцем завода мотоцик- 
лов, где спроектировал: 
‘двигатель к первому дири- 
жаблю для армии США. В 
1907 году стал руководите- 
лем Авиационной экспери- 
‘ментальной ассоциации, 
‘построил самолет, на кото- 
ром в 1908-м впервые в 
США совершил полет на 
1 милю (за 1 минуту 42 се- 
кунды). В 1910 году осно- 
вал фирму «Кертисс», вы- 
пускавшую самолеты, В. 
1912-м построил первую в. 
США летающую лодку. 
Организовал ряд летных 
‘школ. В 1914 году постро- 
ил летакищую лодку «Аме- 
рика» для трансатланти- 
ческого перелета, однако 
‘первый такой перелет был 
совершен в 1919 году на 
‘другом его гидросамоле- 
те— МС-4. 


Летающая лодка 
«Кертис» типа К 
(1915 г) 












































самолетами, горизонтальное опе- 
рение которых находится впере- 
ди крыла. К тому же самолет не 
имел шасси, а стартовал со спе- 
циальной катапульты. «Райт А» 
объединял, таким образом, в себе 
множество недостатков и досто- 
инств, компенсировавших отчас- 
ти друг друга. Недостатки окупа- 
лись большой маневренностью, 
У, Райт совершал полеты с кре- 
ном более 25°, выполняя разворо- 
ты, виражи, недоступные евро- 
пейским самолетам. Но все это 
сочеталось с трудным управлени- 
ем самолета, отчего бытовало 
мнение, что человек, освоивший 
изобретение Райтов, поднимет 
любую другую машину. На этом 
самолете разбился один из пер- 
вых российских летчиков Н. Е. 
Попов. 

В начале второго десятилетия 
ХХ века недостатки самолета бра- 
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тьев Райт превысили его достоин- 
ства, что привело к созданию мо- 
дели «Райт Б». Хвостовая гори- 
зонтальная поверхность приоб- 
рела подвижность, становясь 
дополнительным рулем высоты, к 
полозьям присоединялись колеса 
шасси, что давало возможность 
самостоятельного старта. Райты 
оставили лишь один толкающий 
пропеллер на валу двигателя, и 
машина приобрела вполне евро- 
пейский вид. 

Ноэти усовершенствования уже 
не могли сделать «Райт Б» конку- 
рентоспособным с европейскими 
самолетами, характеристики кото- 
рых шагнули далеко вперед. 

В 1909 году братья ввязались 
в самую удивительную с совре- 
менной точки зрения кампанию 
против практически всех авиа- 
конструкторов мира! 

Райты в свое время запатенто- 
вали систему управления самоле- 
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Один из первых 
самолетов братьев: 
Райт 





Опознавательный 
знак ВВС США, 
введенный с середины 
1918 года 


„Летный шлем 
американского 
пилота (1914 г.) 


Схема совместного 
перекашивания крыла 
и руля на планере 
братьев Райт 
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та с помощью перскашивания 
крыла. Использование подобной 
системы другими конструкторами 
они считали нарушением своих 
прав. На самом деле подобная си- 
стема была известна задолго до 
них: аналогичные способы управ- 
ления использовались Лилиента- 
лем, Ле Бри и другими, но, не- 
смотря на абсурдность претензий, 
Райтам удалось выиграть несколь- 
ко дел, в результате чего произ- 
водство и продажа самолетов не- 
которых фирм просто прекраща- 
лись. Однако все равно элероны 
остались основным способом 
обеспечения поперечной устойчи- 
вости, 

Интереснейший проект аэро- 
плана разрабатывался в 1905 
году профессором университета 
Святой Клары в Калифорнии 
Джоном Монтгомери. Планер 
был построен по схеме тандем, 
за крыльями располагалось кре- 
стообразное хвостовое оперение, 
а управление обеспечивалось от- 


клонением аэродинамических 
поверхностей, связанных с телом 
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летчика тросовой проводкой, что. 
несколько напоминало систему 
управления братьев Райт. Так как 
у Монтгомери не было опыта в 
‘управлении планером, его испы- 
тывал акробат Дэниэл Мэлони. 
Способ испытания был выбран 
самый необычный. Планер под- 
весили к аэростату и подняли на 
значительную высоту, после чего 
Дэниэл должен был отстыковать 
аппарат и совершить безупреч- 
ную посадку, показав при этом 
хорошую управляемость плане- 
ра. К сожалению, во время отсты- 
ковки произошла поломка, и 
Мэлони погиб во время спуска. 
Монтгомери больше не занимал- 
ся самолетостроением. 

К 1913 году в США существо- 
вало три школы, обучавших лет- 
чиков: в Колледж-Парке (штат 
Мериленд), на Филиппинских ос- 
тровах, в Порт-Айленде (Калифор- 
ния). Во всех школах было около 
20 самолетов и 16 пилотов. 

Таким образом, за достаточно 
короткое время США потеряли 
свое лидирующее положение в 
сфере авиации, несмотря на яркие 
первоначальные достижения бра- 
тьев Райт. Колесо Фортуны совер- 
шило оборот, эстафету приняла 
другая страна — Франция. 

На уровень американских авиа- 
разработок существенно не по- 
влияли даже удачные модели Гле- 
на Кертисса С, С-Г и АВ-3. В 
1910—1912 годах им были испы- 
таны самолеты, которые могли 
стартовать с водной поверхности. 
Более того, Кертисс представил 
военной комиссии проект бомбо- 








метания с самолетов по надувной 
цели. Высота сброса килограммо- 
вых бомб была около 100 м, наи- 
лучший результат, которого он до- 
стиг, — 7 м не доходя цели. Эти 
рекорды вскоре побили Ньюпор во 
Франции, А. Рой в Англии. Впер- 
вые бомбометание по реальной 
цели осуществил итальянец Джу- 
лио Гавотти, сбросивший несколь- 


и Сэмюэл И ко бомб во время колониальной 
НБ В войны Италии против Турции. 
авиации. В 1851 году окон- 
чилВысшую школув Босто- 
не. Преподавал математику 


в Морской академии, с Американская 
1887 года директор Смит- 


а вины | авиация на войне 
Тамассой 12к' спаровыми | Соединенные Штаты вступи- 
по поет ма равоояние | Лив Первую мировую войну вап- 
до 1280 м. С 1898 года по | реле 1917 года. К этому времени 
у рателита си | авиация США насчитывала 7 лет- 


ных целей. Самолет «Аэро- | ных эскадрилий — 131 офицер и 
‘дром» со стартовой массой 

385 кг имел два располо- | 1087 рядовых. Ни один из 103 са- 
женных тандемом крыла, | молетов, которыми располагала 
хвостовое оперение, киль 
под фюзеляжной балкой, | армия, не был приспособлен ДЛЯ 
поплавки и два толкающих С Г . 
воздушных винта. 7 октяб- ведения воздушного боя; ни на 
‘ряиВдекабря 1903годаса- | одном из них не был установлен 
молет стартовал с ката- г в качестве стандартно- 
‘пульты на надстройке бар- пулемет в качестве стандартно- 
жи и оба раза сразу же | го вооружения. Пилоты плохо 


РОВ разбирались в бомбометании, 





и самолет ИЕ-7, приспособленный 
пранспортировки раненых. 
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Поплавковый учебный самолет 
фирмы «Кертиссь ЛУ-9_ «Дженни» 
ВМС США 





самолетовождении, радиосвязи с землей и других авиа- 
ционных специальностях, необходимых для выполне- 
ния боевых задач. Для развития строительства самоле- 
тов в стране 24 июля 1917 года Конгресс США ассиг- 
новал 640 миллионов долларов. В ходе войны общая 
сумма средств, затраченных на авиацию, составила 
868 100 671 доллар. Американская армия в Европе была 
оснащена 6472 самолетами (из них 1440 были построе- 
ны в США). К моменту окончания войны, 11 ноября 
1918 года, армия располагала 45 авиационными эскад- 
рильями, личный состав которых насчитывал 767 пи- 
лотов, 481 наблюдателя и 23 воздушных стрелка. На во- 
оружении эскадрилий состояло 740 самолетов. 


ь. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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В ходе войны появился целый 
ряд важных технических нови- 
нок, среди которых были авиаци- 
онный двигатель типа «Либер- 
ти», кислородная маска с вмон- 
тированным в нее телефоном, 
специальные хлопчатобумажные 
ткани для обшивки самолетов и 
воздушных шаров, костюмы с 
электрообогревом, радиоаппара- 
тура для связи самолета с землей 
и с другими самолетами, автома- 
тический аэрофотоаппарат и 
другие. 

Армия США прибегла к более 
решительному использованию 
авиации лишь тогда, когда война 
была почти выиграна. Наиболь- 
шее сосредоточение авиацион- 
ных средств в ходе войны было 
создано в сентябре 1918 года для 
оказания помощи 1-й армии в 
ликвидации немецкого выступа 
под Сен-Мийелем. Целый воз- 
душный флот из 1500 американ- 
ских, английских и французских 
самолетов под командованием 
полковника Вильяма Митчелла 





Учебный самолет 
фирмы 
«Кертис» 1№-4 
«Дженни» 





Патрульный 
самолет 
-4В) 
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Самолет «Аэродром» 
С Ленгли 


произвел ряд налетов на немец- 
кие железнодорожные узлы, ли- 
нии коммуникаций и скопления 
войск. Во время операций на 
реке Маас и в районе Аргоннской 
возвышенности 353 самолета со- 
юзников 9 и 10 октября в тече- 
ние 24 часов сбросили на против- 
ника 69 т бомб. Это была самая 
крупная бомбардировочная опе- 
рация Первой мировой. 

В ходе войны армейские лет- 
чики совершили в общей слож- 
ности 13 тысяч боевых вылетов 
на воздушный бой, 6600 разведы- 
вательных и 215 бомбардировоч- 
ных вылетов, во время которых 
было сброшено 125 000 кг взрыв- 
чатых веществ. Боевые потери 
союзников составили 289 само- 
летов и 48 аэростатов, в то вре- 
мя как противник потерял 781 
самолет и 73 аэростата. О 1-й ис- 
требительной группе, действо- 
вавшей во Франции, рассказыва- 
ли, да и сейчас рассказывают, 
целые легенды. Лучшим амери- 
канским асом был капитан Эду- 
ард (Эдди) Рикенбэкер, который 
‘участвовал и во Второй мировой 
войне; он сбил 21 самолет и 4 
аэростата противника. 








РОССИЯ 


` тобы разработать хороший во всех отношениях 

самолет, недостаточно простого желания. Необ- 

^ ходимы серьезные теоретические знания, свосго 

рода фундамент, опираясь на который изобретатель со- 

здает свое детище. Для самолетостроения таким фунда- 
ментом является знание аэродинамических расчетов. 

Первопроходцами в исследовании аэродинамики в 

России, да и во всем мире, был профессор Н. Е. Жуков- 

ский вместе с его учеником С. А. Чаплыгиным, 


Россия 
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Научная биография Жуков- 
ского удивительна: начал занятия 
в университете в 17 лет, а спустя 
четыре года уже получил ученую 
степень кандидата математичес- 
ких наук. В годы, когда он начи- 
нал работать, авиации, как тако- 
вой, еще не существовало. В 
1878 году, отдыхая в окрестнос- 
тях деревни Орехово Владимир- 
ской губернии, ученый провел 
свои первые опыты по изучению 
подъемной силы: испытывал в 
различных условиях крылья, по- 
строенные из бамбука и ткани. 
Вскоре после этих аэродинами- 
ческих опытов Жуковский защи- 
тил докторскую диссертацию «О 
прочности движения». Автори- 
тет молодого доктора наук рос с 
каждым днем, и его пригласили 
на работу в Московский универ- 
ситет, где вокруг ученого сразу 
стала группироваться передовая 
научная молодежь, из которой 
выделялся своими способностя- 
ми студент Чаплыгин, ставший 











Горизонтальная 
труба Кучинского 
аэродинамического 

института 





Опознавательный 
знак авиации 
Российской армии. 
Наносился на крылья 
и горизонтальное 
оперение 


Скорость протекания 
жидкости в трубе 
больше в узкой части 
и меньше в широкой, 
а давление — 
наоборот 








любимым учеником, а впослед- 
ствии и близким другом. В 1894 
году Жуковского избрали чле- 
ном-корреспондентом Академии 
наук, ав 1900-м его кандидатура 
была выдвинута в действитель- 
ные члены академии. К тому вре- 
мени он имел уже 86 научных 
работ. В 1902 году Жуковский 
оборудовал в Московском уни- 
верситете одну из первых в мире 
аэродинамических труб. Спустя 
два года уже не одна труба, а 
целая аэродинамическая лабо- 
ратория была сооружена под 
его руководством неподалеку от 
Москвы, 

Опыты, проведенные в те годы 
Жуковским, послужили основой 
для создания теории подъемной 
силы, которая была разработана 
в тот период, когда авиация еще 
только делала первые шаги и сре- 
ди многих авиационных специа- 
листов было распространено мнс- 
ние, что «самолет — не машина, 
его рассчитать нельзя». 

Чтобы уяснить сущность от- 
крытий, сделанных Жуковским, 
представим себе трубу, состав- 
ленную из нескольких частей раз- 
ного диаметра. Вода поступает в 
самое широкое колено и перете- 
каст в самое узкое. Разумеется, 
количество воды, поступающей в 
трубу и вытекающей из нее, оди- 
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наково, так как никаких утечек 
нет. Но поперечные размеры раз- 
ных участков труб различны, по- 
этому вода будет течь по трубе с 
разной скоростью, а именно: на 
узком участке быстрее, чем на 
широком, Этот опыт представля- 
ет собой одно из подтверждений 
общего закона гидромсханики, 
открытого еще в 1726 году петер- 
бургским академиком Даниилом 
Бернулли, Закон гласит, что с уве- 
личением скорости потока давле- 
ние в нем падает. 

Жуковский пришел к следую- 
щим выводам. 

Крыло самолета, перемещаясь, 
рассекает воздух, словно нож мас- 
ло. Часть струек встречного по- 
тока воздуха проходит под кры- 
лом, другая — над ним. У само- 
летного крыла верхняя часть 
более выпукла, чем нижняя, сле- 
довательно, верхним струйкам 
придется пройти больший путь, 
чем нижним. 

Однако количество воздуха, 
набегающего на крыло, и количе- 
ство воздуха, стекающего с него, 
одинаково. Значит, верхние 
струйки, чтобы не отстать от ниж- 
них струек, должны двигаться 
быстрее. 

Здесь-то и действует закон 
Бернулли. Если скорость воздуш- 
ного потока под крылом меньше, 
чем над крылом, то давление под 
крылом, наоборот, будет больще, 
чем над крылом. Эта разность 
давлений и создает, как оказалось, 
подъемную силу. Развитие этой 
теории в дальнейших исследова- 
ниях Жуковского и академика 



























В связи с тем что ско- 
рость струек воздуха 
над крылом больше, 
чем под ним, возника- 
ет разность давлений, 
которая и создает 

подъемную силу 





Чаплыгин Сергей Алекое- 
евич (1869—1942 ит.) — 
‘ученый в области теорети- 
ческой механики, один из 
основоположников совре- 
менной гидро- иазродина- 
мики, академик АН СССР 
(1929 г), член-корреспон- 
дент (1924 г.), Герой Со- 
циалистического Труда 
(1941г), Ученик и соратник 
Н. Е, Жуковского, В 1890 
году окончил физико-мате- 
ческий факультет Мос- 
ковского университета и по 
представлению Жуковского 
был оставлен там для под- 
готовки к профессорскому 
званию. С 1893 года препо- 
давал физику в женском 
среднем учебном заведе- 
нии, механику — в Импера- 
торском техническом учили- 
ще, Московском инженер- 
ном училище, Московском 
университете. Чаплыгин — 
организатор и директор 
Московских высших женс- 
ких курсов (1905—1918 гг). 
В 1918 году привлекается 
Жуковским к организации 
ЦАГИ. В 1921—1930 годах 
Чаплыгин — председатель 
коллегии, в 1928—1931 го- 
‘дах — директор-начальник. 
ЦАГИ. 








Чаплыгина привело к возможно- 
сти вычерчивать и строить раз- 
личные профили крыльев аэро- 


плана при помощи математичес- 
ких расчетов и геометрии. 
Работа Жуковского значима в 
той степени, что открыла для 
конструкторов новый путь для 
увеличения скорости самолета. 
На первых порах развития авиа- 
ции считалось, что для повыше- 
ния скорости самолета необходи- 
мо только увеличивать мощность 
двигателя. Чем мощнее двига- 
тель, тем быстрее летит самолет, 
считали инженеры. Это в какой- 
то степени верно, но если бы 
мощность двигателя и до сего дня 
оставалась единственным сред- 
ством увеличения скорости само- 
лета, то истребителю, чтобы прс- 
одолеть 700 км/ч, потребовался бы 
двигатель мощностью 10 000 л.с.! 
Именно знания аэродинамики по- 
зволяют уменьшить затраты мощ- 


Россия а 
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ности. Самолет летит тем быст- 
рее, чем больше сила тяги и чем 
меньше сила сопротивления. Дру- 
гими словами, для увеличения 
скорости нужно не увеличивать 
мощность двигателя, а улучшать 
аэродинамику, уменьшать сопро- 
тивление. 


Правительственные 
проекты 


Развитие самолетостроения в 
России, пожалуй, представляет 
собой наиболее интересную и 
своеобразную картину в истории 
авиации. Это своеобразие связа- 
но с особенностями в экономиче- 
ской, технической и политичес- 
кой жизни страны начала ХХ 
века. 

Для успешного развития авиа- 
ции и даже простого индивидуаль- 
ного строительства летательных 
аппаратов требовалось не только 
желание и известный талант в 
понимании множества научных 
проблем. Успех в самолетостро- 
ительном деле в одной отдельно 
взятой стране во многом зависел 
от общего развития и состояния 
науки, техники, промышленности 
и, прежде всего, от уровня разви- 
тия производства на автомобиль- 
ных и велосипедных заводах. Так, 
в Европе все основные авиазаво- 
ды и предприятия опирались 
именно на мощности автомобиль- 
ной промышленности. Другими 
словами, за границей происходил 
плавный, естественный переход. 
от автомобиля к самолету. 
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Знак Учебного 
воздухоплавательного 
парка (1896 г.) 


< 


Знак Всероссийского 
аэроклу' 


> 


Напогонный знак 
авиационных частей 


(1913 г.) 





Памятный знак, 
посвященный 
перелету Санкт- 
Петербург —Москва 
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В России все было несколько 
иначе. Она просто не располага- 
ла теми самыми необходимыми 
заводами. Само состояние про- 
мышленности определяло НИЗКИЙ 
‘уровень всего машиностроения. В 
1913 году царская Россия отста- 
вала практически от всех передо- 
вых стран Европы по уровню раз- 
вития тяжелой промышленности. 
Пожалуй, единственной более- 
менее развитой отраслью были 
вагоностроительные заводы, ко- 
торые первыми только начали ос- 
ваивать автомобилестроение, од- 
нако оно все еще находилось в за- 
чаточном состоянии. Именно на 
железнодорожном транспорте в 
России работало и наибольшее 
количество самых образованных 
людей того времени. Поэтому 
первой и основной опорой само- 
летостроения стали вагоностро- 
ительные заводы, а Русско-Бал- 
тийский вагонный завод (РБВЗ)) 
явился первым пристанищем 
авиации. 

И если в Германии самолето- 
строение поддерживалось всеми 
силами, то в России само же пра- 
вительство значительно затормо- 
зило развитие этой отрасли. Во- 
енное министерство основной 
упор делало на проверенные 
временем воздухоплавательные 
аэростаты, несмотря на то что на- 
дежного управления полетом 
аэростатов длительное время до- 
биться не ‘удавалось. 

Тем не менее определенные 
шаги со стороны правительства в 
поддержку авиации все же пред- 
принимались. В январе 1908 года 
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Главное инженерное управление 
подготовило доклад, где было оп- 
‘ределено современное положение 
в авиации: «В настоящую минуту 
аэропланы еще не совершают 
больших перелетов, не поднима- 
ются на большую высоту и вооб- 
ще пока для военных целей непри- 
годны, но в будущем их роль в 
военном деле должна быть гро- 
мадна, и потому, несомненно, они 
будут введены в снаряжение ар- 
мии». 

Уилбер Райт приблизительно в 
то же время высказал следующую 
мысль: «Аэроплан — военная 
машина, и дальнейшее развитие 
связано с использованием его в 
военном деле. Будущее самолета 
лежит всецело в области примс- 
нения его на войне как боевого 
средства». К этому нельзя было 
не прислушаться. 

Определенную отрицательную 
роль сыграли неудачные прави- 
тельственные опыты по субсиди- 
рованию отечественных проектов 
летательных аппаратов тяжелее 
воздуха Е. П. Сверчкова, В. В. Та- 
таринова и группы инженеров под. 
руководстовм генерал-майора 
А. М. Кованько. Возможно, имен- 
но в связи с этими проектами про- 
звучала фраза великого князя 
Александра Михайловича Рома- 
нова о нежелательности выделе- 
ния субсидий на строительство са- 
молетов отечественной конструк- 
ции, хотя впоследствии он сделал 
много для развития российского 
самолетостроения. 

В 1908 году Военное ведом- 
ство использовало деньги, выде- 














Самолет Е. П. Сверчкова (1903 г). Машина не только не 
оторвалась от земли, но даже не сдвинулась с места 


ленные на развитие отечественно- 
го воздухоплавания, отправив 
двух русских офицеров, опытных 
воздухоплавателей С. А. Немчен- 
ко и Н. И. Утешева, во Францию 
для ознакомления с развитием 
аэропланов и выработки мнения 
по поводу целесообразности при- 
обретения этих машин для воен- 
ных целей. Что интересно, фран- 
цузским генералам эта идея при- 
шла в голову только через год. В 
ноябре 1908 года результаты ко- 
мандировки были обсуждены с 
генерал-инспектором по инже- 
нерной части Военного ведом- 
ства. 

Идея покупки десяти аэропла- 
нов у Уилбера Райта была отверг- 
нута, решили заняться проектиро- 
ванием и постройкой отечествен- 
ных самолетов силами своих 
инженеров. 

В. В. Татаринову в 1909 году 
Военным ведомством было выде- 
‘лено 50 тысяч рублей на построй- 


Россия — 








Жетоны для 


жертвователей на 
воздушный флот 
(1909 и 1912 гг.) 
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ку вертолета. Эта затея окончи- 
лась полным провалом. Татари- 
нов начал свои работы практичес- 
ки с нуля, не обладая ни опытом, 
ни необходимыми знаниями. Эта 
первая неудача сильно снизила 
доверие к отечественным конст- 
рукторам. 

Под руководством командира 
Воздухоплавательного парка 
А. М. Кованько была организова- 
на группа инженеров (М. В. Ага- 
пов, Б. Ф. Гебауэр, В. В. Голубев, 
А. И. Швабский) для создания 
отечественных самолетов. Одна- 
ко разработанные и построенные 
этими инженерами в 1909 году са- 
молеты, оснащенные моторами 
заграничного производства (так 
как в России они не производи- 
лись), оказались неспособными 
оторваться от земли без значи- 
тельных повреждений, не говоря 
уже об устойчивом полете. 








Неоконченный 
вертолет 
В. В Татаринова 


ОДЕССКИЙ АЭРОКЛУБ. 


24 марта 1908 года был ос- 
нован Одесский аэроклуб, 
руководящим органом ко- 
торого являлся комитет. 
Первый аэроплан, приоб- 
ретенный клубом, был «Ву- 
азен», Он разбился во вре- 
мя первого своего полета. 
С августа 1911 года при 
‘аэроклубе была образова- 
на авиационная школа пи- 
лотов с военным и граж- 
‘данским классами, С нача- 
лом войны школа была 
передана Военному ве- 
домству. 


КИЕВСКОЕ ОБЩЕСТВО 
ВОЗДУХОПЛАВАТЕЛЕЙ 


29 октября 1909 года по 
инициативе профессора 
Н. Б. Делоне основано Ки- 
евское общество воздухо- 
плавателей. С 1909 по 1914 
год киевскими конструкто- 
рами было разработано 
более 30 типов летатель- 
ных аппаратов, Деятель- 
ность общества прекрати- 
лась в 1916 году, 


МОСКОВСКОЕ 
ОБЩЕСТВО, 
ВОЗДУХОПЛАВАТЕЛЕЙ 


31 марта 1910 года учреж- 
‘дено Московское обще- 
ство воздухоплавателей, 
Руководящим органом яв-. 
лялся совет, В 1911 году, 
при обществе была орга- 
низована школа авиации. 
В мастерских работали 
конструкторы Б. Н. Юрьев, 
А. Н. Туполев и другие, В 
конце 1917 года деятель- 
ность общества, кроме 
‘авиашколы, прекратилась. 
С установлением советс- 
кой власти авиашкола по- 
лучила название Первой 
Московской авиационной 
школы, 





ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








Вто же время многие персиек- 
тивные конструкторы поддержки 
не получали. 

Итак, правительственные про- 
екты провалились. 


Всероссийский 
аэроклуб 


В 1908 году в Петербурге был 
открыт Всероссийский аэро- 
клуб, целью которого являлось 
содействие развитию воздухо- 
плавания во всех сго формах и 
применениях, преимущественно 
научно-технических, военных и 
спортивных. Одновременно при 
аэроклубе была образована 
авиационная школа, не имевшая 
при этом в своем распоряжении 
ни самолетов, ни профессио- 
нальных летчиков. А правитель- 
ство уже не хотело субсидиро- 
вать это направление. Поэтому 
первый аэроплан типа «Фар- 
ман» был куплен за границей на 
общественные пожертвования. 
Во Францию, как в страну, опе- 
режавшую в то время другие ев- 
ропейские державы в области 
самолетостроения, отправили 
члена аэроклуба В. А. Лебедева 
для освоения искусства пилоти- 
рования, дабы впоследствии ис- 
пользовать его в качестве инст- 
руктора. Все эти мероприятия 
были проведены только за счет 
пожертвований сочувствовав- 
ших. Лебедев закончил обуче- 
ние у самого Фармана в июне 
1910 года и с дипломом вернул- 
ся на родину. 
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Неизвестно, как сложилась бы судьба отечественной 
авиации, если бы в 1909 году во Франции великий князь 
Александр Михайлович Романов не обратил внимание 
на полеты аэропланов Блерио и Вуазена. Вернувшись в 
Россию, он сделал предложение военному министру Рос- 
сии В. А. Сухомлинову отобрать способных офицеров с 
целью отправки их во Францию для обучения пилотиро- 
ванию аэропланов, 

30 января 1910 года состоялось очередное общее за- 
седание Особого комитета по ‘усилению военного. фло- 
та на добровольные пожертвования, возглавляемого ве- 
ликим князем Александром Михайловичем с момента 
его организации в 1904 году. Комитет располагал 900 
тысячами рублей на постройку военных кораблей, од- 
нако, считая, что положить прочное начало созданию в 
России военной авиации задача несравненно более важ- 
ная, нежели постройка еще одного корабля, Александр 
Михайлович предложил обсудить этот вопрос на общем 
собрании комитета. Собрание поддержало предложение 
и обратилось к Николаю И за высочайшим соизволени- 
ем направить фонд комитета на создание российского 
воздушного. флота и организовать в составе комитета 
отдел воздушного флота. «К такому делу Россия не 
может быть равнодушна... Пойдем же по следам Пет- 
ра, создавая воздушный флот, как некогда Петр Вели- 
кий создавал наше морское могущество. Этот освещен- 
ный завет передает нам сама история», — обращался ко- 
митет к царю. 

6 февраля их просьба была рассмотрена и удовлетво- 
рена. В тот же день комитет вынес постановление: «Орга- 
низовать обучение офицеров армии и флота и других лиц 





Самолет «Россия Ак 











Великий князь А. М, Романов 
командующий военной авиацией 


(1911 г.) 


летанию на аппаратах тяжелее 
воздуха и приступить к созданию 
запаса аэропланов». 

В марте 1910 года отдел воз- 
душного флота командирует во 
Францию для обучения летной 
специальности шестерых русских 
офицеров. Капитаны Л. Мациевич 
иС. Ульянин направлялись в шко- 
лу Фармана, Т. Пионеровский и 
Б. Мациевич — в школу Блерио, 
М. Зеленский и М. Комаров — в 
школу завода Левассера. Вместе 
с перечисленными офицерами во 
французские авиашколы отправи- 
ли шестерых наиболее подготов- 
ленных солдат для освоения спе- 
циальностей авиамсхаников и мо- 
тористов. 

В это же время был сделан за- 
каз мастерским Фармана, Блерио 
и Левассера на изготовление и 
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Ульянин Сергей Алексеевич (1871— 
1921 гт.) — русский летчик и воздухоплаватель, 
авиаконструктор, полковник, Окончил офицер 
ский класс Учебного воздухоплавательного 
парка (1895 г), летную школу Фармана во Фран- 
ции (1910г). Призер первого праздника возду- 
хоплавания в России (1910 г.). Занимался кон- 
‘структорской и изобретательской деятельнос- 
тью в области воздухоплавания (использовал 
коробчатые воздушные змеи в военном деле 
‘для подъема наблюдателей, фотоаппаратов и 
‘средств сигнализации), авиации (сконструиро- 
вал двухмоторный самолет оригинальной схе- 
мы и удачно летавший разборный самолет ПТА 
№ 1), аэрофотосъемки (инициатор практичес- 
кого применения азрофотосъемки и аэрофо- 
тограмметрии в военном деле), С 1911 года ру- 
ководил авиационным отделом Офицерской 
воздухоплавательной школы, после ее реорга- 
низации в Гатчинскую военную авиационную 
‘школу был первым ее начальником. В 1916 году 
назначен помощником начальника Управления Военного воздушного. 
флота, с 1917-го — начальник Управления Военного воздушного флота. 
Российской республики, В апреле 1918 года командирован за границу 
для ликвидации дел Комиссии по заготовке авиационного и воздухопла-. 
вательного имущества, созданной Временным правительством, и для 
‘организации постоянной заграничной авиационной миссии. 





поставку в Россию к июню 1910 года одиннадцати само- 
летов. 

Таким образом, именно общественность в лице вели- 
кого князя была фактическим организатором русской во- 
енной авиации, 

8 ноября 1910 года после торжественного молебна 
Александр Михайлович официально открыл первую рус- 
скую военно-авиационную школу, а 14 ноября здесь на- 
чались учебные полеты. В том же году открылась Сева- 
стопольская авиашкола его имени, и менее чем через год. 
состоялся выпуск военных летчиков России. 


Становление 
авиапромышленности 


Отечественная авиапромышленность начала выпуск 
самолетов с 1910 года. Первым был построен самолет 
«Россия А» на основе «Фармана», однако его схема пре- 
терпела значительные изменения благодаря стараниям 
русских инженеров. На машине был установлен 7-ци- 
линдровый ротативный двигатель «Гном» мощностью 
50 л. с., и ее общая масса составила 350 кг. В это же 
время русские авиаконструкторы И. И. Сикорский, 
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Я. М. Гаккель, А. С. Кудашев, 
Д. П. Григорович и другие при- 
ступили к разработке аэропланов 
‘собственных конструкций и к их 
постройке. 

В начале 1911 года в распоря- 
жении Военного ведомства было 
20 авиаторов, из числа которых 
было решено создать шесть авиа- 
отрядов. Предпринималась по- 
пытка догнать передовые страны 
в деле создания нового оружия — 
аэропланов. 

Для определения наиболее 
подходящего для русской армии 
самолета в Германию, Францию и 
Англию были отправлены пред- 
ставители Генерального штаба. 
Первоочередной задачей стала 
организация школ для подготов- 
ки летных кадров. 

В 1909 году в Петербурге был 
организован завод С. С. Щетини- 
на, В Москве по инициативе Жу- 
ковского было создано общество 
воздухоплавания. Н. Е. Жуков- 
ский был не только крупнейшим 
теоретиком и талантливым экс- 
периментатором, им была созда- 
на первая в мире лаборатория 
по аэродинамике, он был также 
‘организатором планеризма в Рос- 
сии. 

21 января 1910 года М. Н. Ефи- 
мов блестяще сдал экзамены на 
звание пилота во Франции, и сам 
Фарман признал его самым выда- 
ющимся и самым способным из 
своих учеников, поручив ему обу- 
чение четырех офицеров француз- 
‘ской армии. 

Михаил Ефимов получил дип- 
лом летчика за номером 31 от 15 
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февраля 1910 года во Франции, а 
8 марта совершил первый полет 
в России. 

Во Франции в борьбу за «кры- 
лья» включились не только энту- 
зиасты, отважные искатели новиз- 
ны, фанатики неба, но и те, в чьих 
руках находились серьезные ма- 
териальные силы технического 
прогресса. 

Только за два года (1909— 
1910) французский аэроклуб вы- 
дал 354 свидетельства об оконча- 
нии курсов летной подготовки, 
Среди курсантов было 27 русских, 
19 англичан, 4 немца. 

В то время отечественная авиа- 
ционная промышленность, ориен- 
тируясь на выпуск самолетов по 
лицензиям иностранных фирм, 
наносила серьезный ущерб рос- 
сийской авиационно-конструктор- 
ской школе. В Генеральном шта- 
бе бытовало мнение, что лучши- 
ми аппаратами для применения в 
военном деле являлись аэропла- 
ны французского конструктора 
Фармана. Только после резких 
протестов русских заводчиков во- 
енные отказались от закупок са- 
молетов за границей. И с осени 

Удостоверение пилота, выданное 


М. Н. Ефимову французским 
аэрок 
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Уточкин Сергей Исаевич (1876—1915/16 т.) — 
один из первых русских летчиков, воздухоплава- 
тель, известный вело-, мото- иавтогонщик. С 1907 
года летал на воздушном шаре, затем освоил пла- 
нер. В 1909 году построил самолет-моноплан, но 
‘сделать полноценным его не удалось: получились. 
только подлеты. Летать научился самостоятельно. 
15 марта 1910 года в Одессе (через неделю после 
М.Н. Ефимова) совершил свой первый полет на са- 
молете. Экзамен на звание пилота-авиатора сдал 
31 марта 1910 года в Одесском аэроклуб. По- 
‘строил биплан, на котором летал с декабря 1910 
года, В 1910—1911 годах совершал демонстрационные полеты во мно- 
гих городах России и за рубежом. Публичные полеты Уточкина способ- 
ствовали популяризации достижений авиации, 


Горшков Георгий Георгиевич (1881—1919 гг.) — 
‘русский летчики воздухоплаватель, подполковник, 
"Окончил офицерский класс Учебного воздухопла- 
вательного парка в Петербурге (1908 г.). В 1910 
году освоил полеты на самолете и стал инструкто- 
ром в Петербургской офицерской воздухоплава- 
тельной школе в Гатчине. С декабря 1914 года Гор- 
‘шков в действующей армии, выполнил около 40 
боевых вылетов на бомбардировку и разведку, 
‘Сражался за советскую власть против армии Де- 
никина. 





1912 года заказы на изготовление «фарманов» и «ныюпо- 
ров» были отданы заводу Щетинина в Петербурге, Рус- 
ско-Балтийскому вагонному заводу в Риге (филиал) и 
московскому заводу «Дукс». 


Самолетостроительные 
заводы 


В России было только пять заводов, которые зани- 
мались исключительно самолетостроением: РБВЗ (Пе- 
тербург); завод Щетинина (Петербург); завод Лебедс- 
ва (Петербург); завод «Дукс» (Москва); завод Анатра 
(Одесса). С августа 1914-го по июнь 1916 года на них было 
выпущено 1512 самолетов, с июня 1916-го до конца 1917 
года — 3500. 

Во время войны появились два новых небольших са- 
молетостроительных предприятия — завод Ф. А. Моска 
и завод В. Ф. Адаменко. 

Самолеты создавались в основном из дерева, фане- 
ры и полотна. Древесина использовалась самых различ- 
ных сортов. На винты шли преимущественно дорогие 
сорта — красное дерево и особенно орех и ясень. Фа- 
нера производилась из березы и использовалась для 
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Бомбардировщик «Илья Муромец» 





обшивки кабин и поверхностей 
крыльев. Для лучшего натяже- 
ния материи использовали раз- 
личные аэролаки на ацетоновой 
основе. 

В 1916 году было выделено 
правительством около 500 тысяч 
рублей для обновления производ- 
ственной базы заводов — станков, 
инструментов, материалов. К кон- 
цу 1916 года общая сумма зака- 
зов на самолеты составила 61 
миллион рублей. 


Русско-Балтийский 
вагонный завод 


Это было крупнейшее в Рос- 
сии предприятие, производившее 
железнодорожные вагоны, авт. 
мобили и самолеты. Главным 
конструктором завода был И. И. 
Сикорский, Испытывали постро- 
енные самолеты пилоты Г. В. 
Алехнович и Г. В. Янковский. 
Завод имел свои строительные 
отделения в Риге и Пе- 
тербурге. 

Постройка самолетов- 
гигантов конструкции Сикорс- 
кого велась отделениями завода, 
имевшимися в Петербурге. К на- 








чалу Первой мировой войны были построены только 
две машины. 

Осенью 1915 года отдел РБВЗ, находившийся в Риге, 
эвакуировали в Тверь, Москву и Петроград. Так возник- 
ли три отдельных предприятия. Вскоре возможности 
РБВЗ свободно позволяли ежемесячно выпускать шесть 
многомоторных и 30—40 малых самолетов. 

В 1916 году РБВЗ изготовил 42 самолета «Илья Му- 
ромец». Кроме многомоторных самолетов РБВЗ выпус- 
кал и самолеты-истребители: так, в 1916 году были вы- 
пущены 30 самолетов «Сикорский-16». Военное ведом- 
ство очень плохо оплачивало свои заказы заводу и 
задолжало свыше миллиона рублей. 


Завод 
Щетинина 


С. С. Щетинин был по образованию юристом, но 
страсть к полетам заставила его заняться освоением но- 
вой в России отрасли — самолетостросние. Он смог до- 
биться от Военного ведомства выдачи приличной ссу- 
ды и вместе с московским купцом М. А. Щербаковым 
основал Первое всероссийское товарищество воздухо- 
плавания. 

В 1910 году конструктор Д. П. Григорович продемонст- 
рировал в Петербурге полеты на самолете своей конструк- 


„тающая лодка М-1 (Россия, 1913 2.) 
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ции типа «Блерио». С. С. Щетинин 
заинтересовался этим конструкто- 
ром и пригласил его на работу. 

Черезнекоторое время Григоро- 
вич сконструировал свою первую 
летающую лодку М-1, предназна- 
ченную для военных действий на 
море. Впоследствии им были раз- 
работаны улучшенные модели 
этого самолета. И вскоре завод. 
Щетинина стал специализи- 
роваться на выпуске лета- 
ющих лодок. К 1914 году 
завод начал выпускать и 
обычные самолеты — 
«Ныюпор 4», «Фарман 16» и 
«Вуазен». 

Но основой все же оставались 
самолеты Григоровича. Им был 
разработан великолепный двух- 
местный гидросамолет М-5. При 
скорости 128 км/ч летающая лод- 
ка М-5 могла поднимать до 350 кг 
груза. За годы Первой мировой 
войны было построено более 200 
гидросамолетов конструкции Гри- 
горовича, которые применялись 
на Черном и Балтийском морях. 












Опытная летающая 
лодка М-4 (Россия, 
1913 г) 











Летающая лодка М-5 
(Россия, 1915 г.) 


Завод Лебедева 


В. А. Лебедев, так же как и 
Щетинин, был по образованию 
юристом. В 1908 году, узнав о 
появлении первых авиашкол в 
Европе, бросил все и уехал учить- 
ся к Фарману летному искусству. 
После окончания школы в 1909 
году он стал инструктором Петер- 
бургского аэроклуба. 

Вскоре Лебедев вместе с Уль- 
яниным организовали Петербург- 
ское товарищество авиации 
(ПТА). 

На основе французского би- 
плана «Фарман 4» к лету 1910 
года был спроектирован самолет, 
получивший наименование «ПТА». 
Он представлял собой биплан с 
толкающим винтом и двигателем 
«Гном» мощностью 50 л. с. 

До Первой мировой войны на 
заводе В. А. Лебедева Военное 
министерство заказало строи- 
тельство нескольких машин 
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«Фарман 4» и «ньюпоров». Так- 
же здесь уже велось строитель- 
ство самолетов типа «Моран- 
Солнье», «Депердюссон» и «Ву- 
азен». 

В 1915 году на германском 
фронте впервые появились само- 
леты «Альбатрос», обладавшие 
хорошей скоростью, грузоподъ- 
емностью и живучестью. 

В результате военных дей- 
ствий один из немецких «альба- 
тросов» был захвачен. Его пере- 
дали на завод Лебедева для раз- 
работки отечественной модели 
аналогичного самолета. К концу 
1915 года был разработан двух- 
местный самолет «Лебедь-12» с 
двигателем «Сальмсон» мощно- 
стью 150 л. с. Первый полет он 
совершил 28 декабря, В резуль- 
тате испытаний оказалось, что 
«Лебель-12» превосходит не- 
мецкий аналог практически по 





всем показателям: отлично слу- 
шается руля, «обладает большой 
летучестью и даже при посадке 
норовит взлететь». Параллельно 
выпускалась модель «Лебедь-11», 
отличавшаяся тем, что на винте 
был заостренный кок. 
Окрыленные успехом, завод- 
ские работники усовершенство- 
вали конструкцию, и в марте 
1916 года В. А. Лебедев предло- 
жил Военному ведомству при- 
ступить к серийной постройке 
машины. 


Легкий 
бомбардировщик 
«Лебедь-1 1» с 
двигателем «Бенць 

(1915 г) 










Легкий бомбардировщик 
«Лебедь-11ь с двигателем 
«Сальмсон» (1916 2) 


Легкий бомбардировщик, разведчик 
«Лебедь-12» с двигателем 
«Сальмсонь (1916 2.) 





„Легкий бомбардировщик, разведчик 
«Лебедь 12-бис» с двигателем 











«Испано-Сюиза» (1917 г.) 
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19 апреля 1916 года на- 
чалось серийное производ- 
ство самолета «Лебедь-12». 
Впоследствии появились 
улучшенные модели «Ле- 
бедь-13» и «Лебедь-17», на кт 
рых были устранены некот@ 
недостатки предыдущей ма; 
ны, 

К 1917 году завод освоил 
пуск самолетов типа «Сопвич 
«Фарман 30». Производствен| 
мощности завода увеличились, и 
в месяц возможно было выпус- 
кать до 60 самолетов. типа «Ньюпор 4» и «Фарман 7». 

Кроме того, на предприятии ве- 
Опознавательный | лись собственные конструктор- 

знак авиации 
Российской армии на | СКие разработки, в которых уча- 
фюзеляже или руле | ствовал и будущий создатель зна- 
















Завод «Дукс» 
Московский завод «Дукс» пер- 











воначально выпускал велосипеды поворота менитых истребителей И-15 и 
и мотоциклеты, затем очень оыс- 5 НП 

тро перешел на производство са- |  С\емы самолетов м и Е ив, с уще- 

завода «Дукс» уководство заводом осуще: 

молетов. на а — «Меллер №5 ствлялось частным акционерным 

До Первой мировой войны ос- б «Меллер г обществом «Дукс», во главе ко- 

воли производетво`сеамолетов: ва И: ры торого стоял обрусевший немец 


Ю. А. Меллер (во время войны с 
Германией он сменил фамилию на 
Брежнев). В начале войны завод 
уже выпускал по 10—12 машин в 
месяц, но, к сожалению, специа- 
лизировался на устаревших кон- 
струкциях. Затем стали строить 
самолеты по заказам Военного 
министерства: «Фарман 16» с ка- 
биной, «Вуазен», «Ньюпор 10» и 
«Моран-парасоль». 

К середине 1916 года произво- 
дительность предприятия состав- 
ляла 50 машин в месяц, а немно- 
го позже достигла 75. Но этого 
было недостаточно для полного 
выполнения правительственных 
заказов, к сроку самолеты были 
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«Ныюпор 11» постройки завода «Дукс» 


с пулеметной установкой 
В, В, Иордана (1916 г.) 


готовы очень редко, кроме того, 
разнообразие типов строившихся 
самолетов серьезно затрудняло 
работу. 


Завод 
Анатра 


Накануне Первой мировой на 
средства банкира А. А. Анатра, 
итальянца по происхождению, в 
Одессе был построен самолето- 
строительный завод. Он находил- 
ся рядом с аэродромом, поэтому 
первые самолеты испытывались 
там. Вначале строились самоле- 
ты «Фарман» и «Ньюпор». 

Благодаря крупным заказам 
Военного министерства и сред- 
ствам Анатра завод вскоре стал 
самым большим предприятием в 
России и производил около 100 
самолетов в месяц, 

С начала войны стали выпус- 
каться разведывательные самоле- 
ты «Моран». На заводе организо- 
вали собственное конструкторс- 
кое отделение, где был разработан 
оригинальный самолет 
«ВИ», созданный подпору- 
чиком В. Ивановым, по 
типу самолета «Вуазен». 
Но из-за отсутствия необходи- 
мых двигателей на «ВИ» стави- 














Пулеметные 
‘установки 
В. В, Иордана 
на самолете 
«Ныопор 11» 


















ли «что придется». Это привело, 
к частым катастрофам. В. Иванов 
пытался исправить недостатки 
своего самолета, но хорошей уп- 
равляемости добиться не смог. 
Несмотря на это, «ВИ» начал ис- 
пользоваться в военных действи- 
ях. Летчикам же было приказа- 
но аккуратнее летать на этих ма- 
шинах. 

Кроме «ВИ» завод строил 
двухместный самолет-разведчик 
«Анатра-Д» по типу «Лебель- 
12», но несколько меньшего раз- 
мера. «Анатра-Д» уступал само- 
лету «Лебедь-12» по скорости — 
125 км/ч, но обладал лучшей ма- 
невренностью и скороподъемно- 
стью. 

Самолеты «Анатра-Д» с сер 
дины 1916 года поступали в дей- 
ствующую армию регулярно. Од- 
нако неудачная конструкция и 
частые аварии предыдущего са- 
молета «ВИ» так испортили ре- 
путацию завода Анатра, что лет- 
чики ик «Анатре-Д» стали отно- 





ситься недоверчиво. 





Легкий бомбардировщик, 
разведчик «Вуазень 
В. М. Ольховского, 
5-го авиаотряда (1917 г.) 















Легкий бомбардировщик, 
разведчик «Анатра-ДС» (1917 г.) 





Легкий бомбардировщик, 
разведчик «Анатра-ДСС» (1917 г.) 


На заводе Анатра были построены первые в мировой 
практике самолетостроения двухмоторные двухфюзе- 
ляжные и трехмоторные машины. Но Военное ведом- 
ство не заинтересовалось этими разработками. 


Судьбы 
русских конструкторов 


Яков Модестович Гаккель — инженер-электрик, пре- 
подававший некоторое время в Петербургском элект- 
ротехническом институте. Заинтересовавшись авиаци- 
сй, в 1909 году совместно с С. С. Щетининым на Коло- 
мяжском ипподроме организовал строительство 
самолета, 

После создания двух первых невзлетевших конструк- 
ций «Гаккель-1» и «Гаккель-2» успех к конструктору при- 
шел с третьим самолетом — «Гаккель-3». Аппарат был 
закончен в мае 1910 года. Биплан с тянущим винтом и 
двигателем «Анзани» (35 л. с.) совершил первый полет 
24 мая 1910 года, правда только по прямой и на расстоя- 
ние 200 м. Этот факт был зарегистрирован официаль- 








ной комиссией Всероссийского 
аэроклуба. В связи с этим имен- 
но Гаккеля можно считать авто- 
ром первой отечественной конст- 
рукции самолета, совершившего 
настоящий полет, 

Несмотря на то что Яков Гак- 
кель открыл небо отечественному 
самолетостроению, создавая мно- 
гообещающие конструкции, не 
основывавшисся, что важно, на 
заимствовании западных идей, 
судьба этого конструктора тра- 
гична. 

Испытания модели Г-З обна- 
деживали. Последующие само- 
леты Г-4, Г-6, Г-7 и Г-8 продол- 
жали совершенствоваться, оста- 
ваясь исконно самобытными 
конструкциями. На модели Г-9 в 
1911 году даже был совершен 
полет из Гатчины в Царское 
Село и поставлен рекорд высо- 
ты (1350 м), но... самолеты Гак- 
келя не прижились в России. 
Модель Г-7, надежная и простая 
в управлении, на которой мож- 
но было совершать даже жест- 
кие посадки, не боясь поврежде- 
ния шасси, представленная для 
школ авиаторов как учебный са- 
молет, была отвергнута. Авиато- 
ры успели привыкнуть к запад- 
ным машинам, во многом уже 
уступавшим отечественным. 
Поэтому модель Г-7 бесславно 
погибла в одной из авиационных 
школ, когда из системы охлаж- 
дения забыли слить воду и об- 
разовавшийся зимой лед разо- 
рвал «рубашку» двигателя. 

Готовясь к конкурсу 1912 года, 
Гаккель создал еще две интерес- 
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Я. М, Гаккель (1874—1945 гг.) 





ные машины — Г8 и Г9. Аппа- 
ратам прочили верную победу, ко- 
‘торая позволила бы изобретателю 
на призовые деньги продолжить 
работу, но во время полетов у 
обеих машин начинали работать 





Самолет «Гаккель-7ь 
с подвесными элеронами 
(между крыльями) 








«СЕМЬ РАЗ ОТМЕРЬ — 
ОДИН ОТРЕЖЬ» 


Все самолеты, которые 
строились для нужд армии, 
проходили специальную 
проверку на аэродромах на 
предмет пригодности к эк- 
сплуатации. Однажды на 
один из аэродромов при- 
ехал мало что понимавший 
вавиации военный министр 
Сухомлинов. Тогда там как 
раз проходили проверку 
для Военного ведомства 
новые самолеты «Ньюпор», 
На каждый самолет для 
проведения полноценного 
испытания уходило около 
130 минут Сухомлиновуэто 
время показалось слишком 
большим, и онраспорядил- 
ся, чтобы первый самолет 
проверяли 30 минут, а ос- 
тальные из той же партии 
по 15 минуп Но чтобы про- 
верить самолет, необходи- 
мо было с определенной 
нагрузкой подняться на вы- 
соту 500 м, что занимало 
12 минут, кроме этого, на- 
до было совершить четыре 
разворота направо и четы- 
ре налево, произвести три 
спуска с высоты 500 м — на 
все это уходило больше 
часа, Но с начальством ни- 
кто спорить не стал, и про- 
грамму проверки урезали, 
В результате число катаст- 
‘роф и аварий на самолетах 
в боевых частях возросло в 
несколько раз. 








Биплан «Гаккель-3» 
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с перебоями двигатели «Аргус», 
и о победе не могло быть и речи. 
А немногим позже обе машины 
вообще сгорели в ангаре. Распла- 
тившись с долгами, Гаккель, по- 
терпев поражение на поприще 
изобретательства, ‘ушел из авиа- 
ции, Много позже выяснилось, 
что Я. М, Гаккель оказался жерт- 
вой конкурентов с завода «Дукс», 
выпускавших в основном запад- 
ные самолеты. Механик Гаккеля 
был подкуплен и во время подго- 
товки к полетам двигатели выво- 
дил из строя. 

Гаккель вернулся к лекциям по 
электротехнике и проектирова- 
нию трамвасв и тепловозов. В 
авиации конструктор и летчик 
оказался невостребован. 


Игорь Иванович Сикорский — 
‘самый знаменитый российский, а 
впоследствии американский кон- 
структор и изобретатель, внес- 
ший глобальные изменения в са- 
молетостроение и, что важнее, 
достигший успехов и в родной 
России. 

Сикорский родился в семье 
профессора психологии Кисвско- 
го университета И. А. Сикорско- 
го. Это была интеллигентная, про- 
свещенная семья, довольно дале- 
кая от технических наук. 

С 1903 по 1906 год Сикорский 
учился в Санкт-Петербургском 
морском кадетском корпусе. Одна- 
ко карьера военного не привлека- 
ла юношу, и в 1907 году он вер- 
нулся в Киев, поступил в престиж- 
ный Политехнический институт, 
где большее время стал проводить 
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не за теоретическими дисциплинами, а за практическими 
опытами в домашней мастерской. В процессе этих заня- 
тий Сикорский самостоятельно собирает оригинальный па- 
ровой мотоцикл, чем сумел удивить даже своего отца. 
После посещения Германии, где он смог наблюдать поле- 
ты графа Цеппелина на дирижабле, и в еще большей сте- 
пени после дошедших до России известий о полетах бра- 
тьев Райт воображение Сикорского захватывает идея со- 
здания собственного летательного аппарата. Как он 
впоследствии писал, интерес к воздухоплаванию был за- 
ложен в него еще в раннем детстве. Мать будущего кон- 
структора увлекалась медициной, и особенно творчеством 





Воздушный бой времен Первой мировой войны 





Леонардо да Винчи. Однажды она рассказала сыну о про- 
сектах этого ученого в строительстве летательной маши- 
ны, и в частности — геликоптера. Позднее Сикорский на- 
писал: «Эта история настолько заинтересовала меня, что 
я навсегда запомнил это имя». 

Проведя некоторое время в самостоятельном поиске 
наилучших решений для создания летательного аппара- 
та, Сикорский понимает, что сму недостает опыта и зна- 
ний для реализации подобного проекта. Поэтому в 1909 
году он отправляется в Париж, чтобы ознакомиться с уже 
существующими самолетами и, самое главное, приоб- 
рести двигатель для своего аэроплана, так как в России 
таковых не было. 

В Париже Сикорский на деньги, благосклонно предо- 
ставленные семьей, поступает в школу авиаторов Фер- 





И И Сикорский 
(1889—1972 г.) 





Вертолет, 
построенный Сикорским 
в 1910 году 
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Сикорский на своем первом с 





молете БИС-1 (1910. 





динанда Фербера и, кроме того, 
что учится искусству пилотиро- 
вания, изучает новейшие систе- ‘рабатывает новый аэроплан 
мы аэропланов. Истратив изряд- | ©*5 с двигателем «Аргус» 


ы {` | (50л, с.) водяного охлажде- 
но времени и денег, Сикорский | ния.18 августа 1911 года 


«УКУС» КОМАРА 
В 1911 году Сикорский раз- 


приступает к выбору двигателя | 68 И 


для своей летательной машины. | ных маневрах под Киевом. 
Он решает остановиться на мо- И 
торе «Анзани», том самом, кото- | аэропланов: достигнута вы- 
: аб ллт Па, Бла. | 60та 500 м, дальность поле- 

рый чуть позже избрал Луи Бле- | тасоставила 85 км, продол- 
рио для своего «Блерио 11», го- | Жительность — 52 минуты и 
скоростьотносительнозем-. 

товясь перелететь через пролив | ли 125 км/ч. Таким обра- 
Ла-Манш. Это был 3-цилиндро- | 3+ ©-5 развивал большую 
вый двигатель воздушного ох- 
лаждения, развивавший мощ- 


ность 25 л. с. 











Вернувшись в Россию, Сикорс- 
кий, по-юношески уверенный в сво- 
их силах, приступает к созданию не 
‘самолета, а геликоптера. Эта затея 
не удалась, машина не смогла ото- 
рваться от земли. Поэтому всю 
свою неистощимую энергию конст- 
руктор направляет на создание 
‘аэроплана и приобретает еще два 
двигателя «Анзани» — по 15 и 
25 л. с., а также организует что-то. 
вроде маленького кружка «ревни- 
телей» авиации. В этот кружок вхо- 
дил и сын купца Ф. И. Былинкин, 
существенно помогавший денеж- 
ными вкладами созданию новых 
аппаратов Сикорского. 

К 1910 году Сикорский и Бы- 
линкин построили модели само- 
летов БИС-1 и БИС-2. Более 
удачной оказалась вторая маши- 
на. 3 июля 1910 года, по данным 
спортивных комиссаров Киевско- 
го общества воздухоплавания, 
БИС-2 преодолел более 200 м за 
12 секунд на высоте 2 м. В даль- 
нейшем Сикорский занялся дора- 
боткой этой модели, но после 






Сикорский готовит самолет БИС-2 
к испытаниям (1910 г.) 


Самолет С-3 (1910 г.) 
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аварии в августе 1910 года он раз- 
работал новый аэроплан С-3, 
представлявший собой значи- 
тельно улучшенную модель 
БИС-2 и рассчитанный уже под 
40-сильный двигатель. Однако и 
эта машина потерпела аварию. 
Потом появилась модель С-4, 
разбитая Сикорским в 1911 году 
в лучших традициях Блерио, 
славного не только своими ре- 
кордами, но и авариями во вре- 
мя самостоятельного обучения 
пилотированию. 

Но все же два года активной 
работы уже были потрачены, а в 
итоге общий налет Сикорского 
составлял немногим более 15 
минут. Результат не самый вдох- 
новляющий. Его отец даже поду- 
мывал о перезакладе дома, чтобы 
изыскать новые средства для про- 
должения работ своего сына. К 
тому же институт уже был забро- 
шен юным конструктором, но 
зато был накоплен огромный бес- 
ценный опыт расчетов и построй- 
ки аппаратов. 

Сикорский продолжает свои 
исследования. В 1911 году он при- 
ходит к мысли о необходимости 
строительства более тяжелых са- 
молетов и 25 марта 1912 года 
представил на Второй междуна- 
родной выставке воздухоплава- 
ния новый трехместный аэро- 
план С-6. 100-сильный двигатель 
«Аргус», улучшенная обтекае- 
мость позволили установить ми- 
ровой рекорд скорости самолета 
с двумя авиаторами на борту — 
112 км/ч. Новая машина Сикор- 
ского заслужила золотую медаль 














скорость, чем военные 
«фарманы», несмотря на’ 
свой значительный вес, Но 
и этот аппарат постигла ка- 
тастрофа.,, Виной оказался. 
‘обыкновенный комар. 

18 сентября 1911 года в Ки- 
еве открылась неделя авиа- 
ции. Вовремя одного из по- 
казательных полетов у С-5 
неожиданно заглох двига- 
тель, Сикорскому удалось, 
совершить жесткую посад- 
ку, и каково же было его. 
Удивление, когда при осмот- 
ремоторавыяснилось, чтов. 
воздушный жиклер попал 
комар и перекрыл подачу 
бензина! 





4 на Ивийционной 
дыставко`в Киеве (1911 г.) 














Министерства торговли и про- 
мышленности. Даже Военное ве- 
домство заказало несколько этих 
летательных аппаратов. Но са- 
мое главное, Сикорскому, не об- 
ладавшему даже дипломом инже- 
нера, предложили должность 
главного конструктора авиацион- 
ного отдела Русско-Балтийского 
вагонного завода в Петербурге. 
В апреле 1912 года Игорь Ива- 
нович согласился на это предло- 
жение, заключив контракт сро- 








Самолет С-5 в полете 
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Разведчик С-10 с двигателем 
«Гном Моносупап» (Россия, 1914 г.) 





ком на 5 лет. Вместе с Сикорс- 
ким в конструкторское бюро 
РБВЗ перешли и его киевские Самолет С-6 

помощники — это был золотой (Россия, 1911 г) 
штат зарождавшейся авиацион- 
ной промышленности. Вот таким 
образом Российская империя за- 
получила «нового Кулибина» и 
его великолепные конструкции 
самолетов, не принимая особого 
участия в его первых опытах и не 
заботясь о научной подготовке 
этого человека. Удивительно, но 
государству оставалось просто 
«подойти и взять» на службу са- 
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мостоятельно выросшего про- 
фессионального летчика и конст- 
руктора. И. И. Сикорский потра- 
тил более трех лет жизни в 
ущерб своему обучению в инсти- 
туте и материальному положе- 
нию, посвящая себя полусказоч- 
ной мечте достичь практически 









Поплавковый 
разведчик. С-10А 
«Гидро» (1914 г.) 


невозможного — летать в Рос- 
сии, где не было никакой доста- 
точно серьезной базы для таких 
начинаний. 

1912 год выдался для Сикорс- 
кого наиболее плодотворным по 
части реализации всего накоп- 
ленного опыта, С-6Б и С-7 гото- 
вились принять участие во Вто- 
ром военном конкурсе аэропла- 
нов. С-6Б, развивая скорость 113 
км/ч — огромную для биплана, 
практически по всем показателям 
превзошел соперничавший с ним 
моноплан «Дукс», построенный 











по лицензии Фармана, развивав- 
шего только 103,5 км/ч. 1913 год. 
принес еще две победы на конкур- 
се, организованном Военным ве- 
домством. Сикорский представил 
новые самолеты: С-10 — биплан 
с мотором «Анзани» в 100 л. с. и 
С-1 — моноплан с тем же мото- 
ром, которые заняли два первых 
места, по общей сумме баллов 
обогнав и гоночный «депердюс- 
сон», достигавший больших ско- 
ростей, но плохо слушавшийся 
руля, и «Моран-Солнье». Бипла- 
ну С-10 досталось первое место 
и приз 25 тысяч рублей, второе за- 
воевал С-11 (приз — 15 тысяч 
рублей). К сожалению, несмотря 
на эти победы в конкурсах, само- 
леты Сикорского не стали осно- 
вой Российского воздушного фло- 
та. РБВЗ просто не мог осилить 
их массовое производство в коли- 
честве, необходимом для авиаот- 
рядов. Поэтому приходилось за- 
купать все те же «вуазены» и 
«фарманы», во всем уступавшие 
отечественным аппаратам, 

В 1912 году Сикорский заду- 
мывается над идеей тяжелого 
многомоторного самолета. (Под- 
робнее об этом мы расскажем 
ниже, конструктор обрел славу 
создателя многомоторных само- 
летов — «Гранд», или «Русский 
витязь», и «Илья Муромец». ) Си- 




























корский создал первый истреби- 
тель в России, как Фоккер — в 
Германии, Солнье — во Франции. 
Самолет, о котором пойдет речь, 
никогда не реализовал все свои 
возможности, не попав в массовое 
серийное производство, хотя он и 
не уступал по своим характерис- 
тикам ни «Ньюпору 11», ни «Фок- 


Истребитель ое : 
сопровождения ©-18 | КРУ Е». Отсутствие современных 
(Россия, 1917 г.) двигателей, случайности и Граж- 





данская война 1918—1920 годов 
закрыли самолету С-16 доступ 







к небу. Тем не менее русская ис- 
требительная авиация начиналась 
именно с этого самолета, 
Подобно французскому «Мо- 
ран-Солнье 1», С-16 первоначаль- 
но создавался не в качестве истре- 
бителя. 1913 год выдвигал к аэро- 
планам требования, характерные 
для самолетов-разведчиков. Си- 


Учебный самолет, 
разведчик СЬ-1 
«Полукруглый» 
(Россия, 1913 2.) 





Учебный само- 
лет, разведчик 
С-12 (Россия, 
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Пулемет «кольть и механизм синхронизации Лаврова 


корский проектировал машины на заказ, тем более что в 
1913 году правительство приняло «Большую программу 
усиления армии», где определенное место уделялось и 
авиации. Предполагалось создать несколько авиацион- 
ных корпусов — крепостных, полевых и для кавалерийс- 
ких отрядов аэропланов особого назначения, задачей ко- 
торых была разведка. С-16 разрабатывался в 1914 году 
именно для этих целей. Основываясь на своем богатей- 
шем опыте, Сикорский решил избрать для самолета схе- 
му «биплан» и приступил к созданию С-16. 

Трудности у конструктора возникли с двигателем. В 
России авиационных двигателей не хватало не то что 
для новых моделей, но и для самолетов, находившихся 
уже в строю. Кроме того, Франция с начала войны по- 
степенно прекращала их поставки, а отечественного 
производства моторов почти не было. С двигателем Си- 
корскому помогло Морское ведомство, выделив 80- 
сильный «Рон». Но было уже поздно испытывать само- 
лет, так как началась зима, а С-16 не был оснащен лы- 
жами для старта по снегу. Однако три самолета были 
уже построены. Так они и простояли всю зиму в анга- 
рах без силовых установок. 

В 1914 году указом Николая П создается Эскадра 
воздушных кораблей (ЭВК) — первое в мире соедине- 
ние стратегической авиации. Сикорский к этому вре- 
мени уже успел создать свой могучий самолет «Илья 
Муромец». Эти многомоторные машины сосредоточи- 
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вают под Варшавой, куда по 
просьбе конструктора переводят 
и три С-16. Правдой-неправлой 
Сикорский достает два двигате- 
ля «Гном-80», первоначально 
предназначавшихся для учебных 
«фарманов», и один из первых 
русских двигателей «Калеп» в 
60 л. с. Их устанавливают на 
С-16, несмотря на то что модель 
разрабатывалась под 100-силь- 
ный двигатель. Прямо на месте 
Сикорскому приходится увели- 
чить размах верхнего крыла С-16 
до 10 м. Испытания показали, что 
самолет легок в управлении и 
даже с этими двигателями разви- 
вает скорость 144 км/ч. Этим са- 
молетам конструктор решил пре- 
доставить роль защитников мест 
базирования многомоторных 
«муромцев». 9 сентября 1915 
года самолетами С-16 все же за- 
интересовались и выдали заказ на 
18 аппаратов. Однако эта маши- 
на больше использовалась не в 
боях с немцами, а со своими же 








Установка пулемета «виккерс» 
на самолете С-16 
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соотечественниками в Граждан- 
ской войне. 

В 1916 году Сикорский усовер- 
шенствовал С-16 в соответствии 
с требованиями времени, и в ре- 
зультате получился уже полно- 
ценный боевой истребитель С-20, 
превосходивший в скорости все 
«ньюпоры», с великолепной ма- 
невренностью, но... в серию он 
никогда не пошел. В условиях 
Гражданской войны Сикорский 
не мог продолжать свои работы, 
ради которых жертвовал всем. Он 
покинул Россию, продолжив свою 
деятельность в Америке, где со- 
здал 18 типов вертолетов и 17 ти- 
пов самолетов. Сикорский одним 
из первых стал вооружать само- 
леты сразу двумя пулеметами, что 
стало впоследствии классической 
практикой. 

В 1915 году друг детства и со- 
ратник Сикорского лейтенант 
Российского военно-морского 
флота Г. И. Лавров занялся про- 
блемой вооружения аэропланов и 





РЕМОНТ 
НЕ УДАЛСЯ 


Во время Первой мировой 
войны, в 1916 году, про- 
изошел трагический слу- 
чай, который прекрасно 
иллюстрирует квалифика- 
цию некоторых механиков. 
Ефрейтор П. Заболотный 
подготавливал к вылету 
(С-16, как это уже делал не 
раз. Заливая в бак самоле- 
та бензин, он обнаружил 
небольшую течь, Механик 
снял бак, вылил тут же ря- 
дом, прямо на землю, бен- 
зин’и достал паяльную 
лампу, Зажег ее и начал 
проводить ремонт, запаи- 
вая трещинку в баке. В 
следующий момент язы- 
чок пламени жадно набро- 
сился на остатки бензина 
на стенках бака. Затем пе- 
рескочил на пролитый по 
земле бензин, побежал к 
самолету, и покрытый лег- 
ко воспламеняющейся 
краской С-16 заполыхал, 
Стоявший рядом тяжелый 
самолет «Илья Муромец» 
вопыхнул секундой позже. 
За десять минут оба лета- 
‘тельных аппарата сгорели 
полностью. Такого ущерба 
‘русской авиации не нанес 
ни один налет германских. 
бомбардировщиков. 





Истребитель С-16, 
(Россия, 








С-16 после бури 


одним из первых испытывал С-16. 
Осенью 1915 года он разработал 
синхронизатор для ведения огня 
через винт. Испытания синхрони- 
затор прошел в тире Павловско- 
го военного училища. 

В том же году на заводе «Дукс» 
лейтенант Дыбовский самостоя- 
тельно разработал и собрал другой 
синхронизатор. Чтобы согласо- 
вать количество выпускаемых в 
минуту пуль с числом оборотов 
винта, изобретатель установил на 
коленчатом валу двигателя кулач- 
ковые шайбы, которые нажимали 
через систему передач на спуско- 
вой механизм пулемета в тот мо- 
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Тяжелый истребитель «Лебедь- 
Гранд» использовался и как средний 
бомбардировщик («Лебебь-14»; 1917 г.) 















мент, когда лопасть винта 
проходила осевую линию 
канала пулемета. В 1916 году завод приступил к серийно- 
му выпуску синхронизаторов для двигателей «Рон». Но 
достаточного их количества так и не было произведено. 

На самолеты в течение всей войны устанавливались в 
зависимости от обстоятельств в основном четыре раз- 
ных пулемета; «виккерс», считавшийся лучшим авиаци- 
онным пулеметом; «кольт» образца 1914 года (калибр — 
7,62 мм); «мадсен» — датский пулемет, первый сери 
ный ручной пулемет в мире, отличавшийся большой не- 
надежностью, и «льюис» — самый массовый ручной пу- 
лемет Первой мировой войны в России. 





Многомоторные 
самолеты 


Несмотря на существенное улучшение летных харак- 
теристик самолетов в начале 1910 года, по ряду пара- 
метров летательные аппараты тяжелее воздуха по-пре- 
жнему не могли соперничать с дирижаблями. Дальность 
полета лучших дирижаблей составляла более 700 км, по- 
лезная нагрузка — 7 т, время нахождения в воздухе из- 
мерялось десятками часов. Таким образом, по дально- 
сти полета дирижабль превосходил самолет примерно 
вдвое, а по грузоподъемности — в 20 раз. При этом ди- 
'рижабли считались сравнительно безопасными летатель- 
ными аппаратами, так как отказ двигателя на нем (явле- 
ние очень частое в первые годы существования авиации) 
не вел к падению, как в случае с самолетом. Но в воен- 
ное время все преимущества дирижабля сводила на нет 
почти нулевая живучесть его при обстреле. 





ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 














Увеличение грузоподъемности 
менее уязвимого самолета позволи- 
ло бы ему успешно конкурировать 
с дирижаблем в решении таких во- 
енных задач, как стратегическая 
разведка и бомбардировка тылов 
противника, стимулировало бы на- 
чало авиационных коммерческих 
перевозок. Однако грузоподъем- 
ность самолета могла быть повы- 
шена только в случае увеличения 
взлетного веса, что требовало со- 
‘ответственного повышения тяги си- 
ловой установки, а так как мощ- 
ность авиационных двигателей к 
началу рассматриваемого периода 
не превышала 100 л. с., на тяжелом 
самолете нужно было устанавли- 
вать несколько моторов. Кроме 
того, многомоторный самолет, спо- 
собный продолжить полет при вы- 
ходе из строя одного из двигателей, 
был очень привлекателен для воен- 
ных с точки зрения безопасности. 
В начале 1910-х годов в США был 
учрежден специальный приз за со- 
здание самолета, который мог бы 
летать при одном неработающем 
моторе. 

Итак, уже в первые годы разви- 
тия авиации имелись стимулы к 
постройке многомоторных само- 
летов. Вместе с тем существова- 
ло устойчивое мнение о невозмож- 
ности создания такого аппарата. 











Утверждалось, в частности, что 
увеличение размеров приведет к 
утяжелению конструкции и само- 
лет вообще утратит способность 
летать. При этом исходили из те- 
оретического предположения, что 
с увеличением размеров в и раз вес 
конструкции возрастет по куби- 
ческому закону. Многие полагали 
также, что самолет с несколькими 
двигателями будет даже более опа- 
сен, чем одномоторный, так как в 
случае возникновения несиммет- 
ричной ‘тяги при отказе одного из 
двигателей аппарат сразу начнет 
вращаться и упадет. Эти прогно- 
зы подкреплялись весьма серьез- 
ными и на первый взгляд безоши- 
бочными расчетами. 





'Двухмоторный 
самолет Б. Г. Луцкого 
(1910 г) 


Штурвал управления 
самолета «Русский 
витязь» 


Носовая часть 
самолета 
«Русский вит; 

















По указанным причинам пер- 
вые двухмоторные самолеты мало 
отличались по форме и размерам 
от одномоторных и были сконст- 
руированы таким образом, что 
при одном неработающем двига- 
теле вектор тяги не выходил из 
плоскости симметрии машины. 


Б. Г. Луцкой 


Первые полеты на таком двух- 
моторном самолете были осуще- 
ствлены в начале 1910 года. Кон- 
структором являлся русский инже- 
нер Б. Г. Луцкой, работавший в те 
годы в Германии. Аппарат был по- 
строен в мастерской Даймлера в 
Штутгарте. Это был моноплан с 
передним рулем высоты и распо- 
ложенным за крылом хвостовым 
оперением. Каркас самолета со- 
стоял из тонких стальных труб. 
Два двигателя внутреннего сгора- 
ния конструкции Луцкого были 
расположены в фюзеляже. Один из 
них вращал передний винт, другой 
через трансмиссию приводил в 
движение два пропеллера, распо- 
ложенных в вырезах передней 
кромки крыльев. По размерам, 
весу это был крупнейший самолет 
своего времени, рассчитанный на 
подъем пяти человек. Во время 
одного из полетов произошла ава- 
рия — самолет потерял равнове- 
сие и упал с высоты 30 м. К счас- 
тью, летчик остался жив. 

В 1910 году по той же схеме 
Б. Г. Луцкой построил еще один 
двухмоторный самолет. На этот 
раз за основу был взят аппарат 
«Таубе», но идея не прижилась. 


Россия — 























ВОЙНА ОБРЕТАЕТ ТРЕХМЕРНОСТЬ т» 





Бой русского бомбардировщика «Илья Муромец» 


с немецкими истребителями 
ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
= 
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«Илья Муромец» 


Новым этапом в развитии мно- 
гомоторных аппаратов явилось 
создание в России под руковод- 
ством И. И. Сикорского самолетов 
«Гранд» (или «Русский витязь») и 
«Илья Муромец». Важнейшими 
отличительными особенностями 
этих машин были: применение чс- 
тырех двигателей, установленных 
в ряд, и в несколько раз большие 
размеры и всс, чем у других само- 
летов того времени. Принимая во 
внимание авторитетные утвержде- 
ния о невозможности полета тако- 
го большого аэроплана и опаснос- 
ти расположения пропеллеров вне 
линии симметрии летательного 
аппарата, понятно, что Сикор-ский 
пошел на большой техниче-ский 
риск и был истинным первопро- 
ходцем. 

История создания этого гиган- 
та началась в декабре 1911 года, 
когда Сикорский, к тому времени 
уже знаменитый изобретатель, 
стал делать чертежи, расчеты и 
обдумывать внешний вид большо- 
го двухмоторного самолета. Пуб- 
лично свою идею о создании та- 
кой машины конструктор выска- 
зал 5 февраля 1912 года в докладе 
на общем собрании членов возду- 
хоплавательного кружка Киевско- 
го политехнического института. 
Далеко не все поняли мысль Си- 
корского, многие посчитали про- 
ект по техническим показателям 
нонсенсом и даже инженерной 
химерой. 

И немудрено, идеи, высказан- 
ные Сикорским, просто не мог- 








ли не показаться вопиющим шарлатанством в тот конк- 
ретный исторический период. Чтобы ощутить слож- 
ность и новизну предложений конструктора, лучше, на 
верное, привести отрывок из его собственных рассуж- 
дений. 

«Остановка мотора на аэроплане в воздухе всегда 
очень неприятна, а в некоторых случаях даже опасна. 
Единственное средство, с помощью которого можно обес- 
печить аэроплану полет и сделать сго не зависящим от 
мелкой неисправности мотора, это следующее. Надо сде- 
лать большой аэроплан, поставить на него не один, а не- 
сколько моторов и притом добиться того, чтобы можно 
было свободно летать, если один или даже два мотора 
испортятся. При этом моторы необходимо расположить 
таким образом, чтобы к ним можно было свободно под- 
ходить, осматривать, даже делать небольшие починки. 
...Для надежного передвижения по воздуху на дальние 
расстояния надо пользоваться аэропланами с несколь- 
кими двигателями и надо, чтобы на аппарате находилось 
несколько человек, из которых каждый должен исп 
нять свое определенное дело. Но это еше не все. Мы зна- 
ем, что большой корабль идет по морю спокойно и мо- 
жет легко выдержать такие волны, которые для неболь- 
шой лодки могут быть опасны. То же самое должно было 
быть и в воздухе. Болышой тяжелый воздушный корабль 
с сильными двигателями должен идти в воздухе более 
устойчиво и должен легче переносить непогоду, чем не- 
большой легкий аэроплан. 








И. И Сикорский на носовом балконе «Русского витязя» 
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«Илья Муромец» 
в полете 


В 1912 году, однако, так ду- 
мали сравнительно немногие. 
Большинство людей, работав- 
ших в ту пору по воздухоплава- 
нию, считали, что огромный 
аэроплан не сможет подняться 
от земли, что им будет страшно 
трудно управлять, наконец, ука- 
зывали, что если остановится 
один из двигателей, то аэроплан 
опрокинется. 

Это недоверие к большим 
аэропланам вызывалось отчасти 
тем, что машины такого рода, по- 
строенные до того времени за гра- 
ницей, оказались никуда не год- 
ными и совершенно не могли ле- 
тать. Я держался другого мнения 
и считал, что можно создать боль- 
шой воздушный корабль и что он 
будет ‚летать лучше и надежнее 
малых аппаратов». 

С такой уверенностью и опти- 
мизмом группа энтузиастов во 
главе с Сикорским приступила к 
проектированию — самолета 
«Гранд-Балтийский», Название 
связано с тем, что строительство 
обеспечивал и финансировал 
Русско-Балтийский вагонный за- 
вод. 





Оттиск печати 
Эскадры воздушных 
кораблей 


Схема самолета 
«Илья Муромец» 
типа В 
(1915 г.) 








Биплан «Гранд» был собран на. 
Комендантском аэродроме и 
15 марта 1913 гола впервые ото- 
рвался от земли. Полеты показа- 
ли совершенно недостаточную 
мощность двух его двигателей 
«Аргус» по 100 л. с.: Сикорско- 
му, который сам сел за штурвал, 
с трудом удалось «наскрести» 
высоту около 100 м. Решили ус- 
тановить еще два двигателя тан- 
демом к первой паре. Уже в апре- 
ле части модифицированной ма- 
шины перевезли на Корпусной 
аэродром для сборки. Поздним 
вечером 13 мая на аэродром при- 
ехал председатель акционерного. 
общества РБВЗ (он же директор 
завода) М. В. Шидловский, что- 
бы лично посмотреть полет. Пос- 
ле разбега в 700 м машина ото- 
рвалась от земли и развила ско- 
рость 90 км/ч. Эксперимент в 
воздухе продолжался 10 минути 
показал хорошую управляемость 
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машины. Это был первый и сразу 
весьма удачный полет самолета 
нового типа. 

27 мая авиатор Сикорский со- 
вершил второй, уже продолжи- 
тельный полет на своем аппара- 
те. Он поднялся в 6 часов с Кор- 
пусного аэродрома при довольно 
сильном ветре и предпринял це- 
лый ряд опытов для определения 
возможностей самолета, Несмот- 
ря на грязь после дождей и значи- 
тельную тяжесть аппарата (до 250 
пудов), отрыв от земли был весь- 
ма легок. В каютах «Гранда» на- 
ходились четыре механика, а 
рядом с командиром, тоже на пи- 
лотском месте, — авиатор Янков- 
ский. На высоте 300 м Сикорский 
остановил один из четырех мото- 
ров, и оказалось, что вопреки про- 
тнозам авторитетов машина идет 
отлично. Пилот делал крутые ви- 
ражи, пассажиры во время поле- 
та переходили с переднего бал- 
кончика в кормовые каюты и так 
далее. Эти опыты показали, что 
по фюзеляжу можно свободно 
ходить, кроме того, пассажиры 
находятся в благоприятных усло- 
виях для проведения эксперимен- 
тов и наблюдений (так как не за- 
няты управлением аппаратом). 
Сам самолет обнаружил большую 
мощность и устойчивость. Сикор- 
ский, описав солидный круг, про- 
шел над Новодевичьим монасты- 
рем Санкт-Петербурга, затем 
стал описывать круги над горо- 
дом. Несмотря на ранний час, за 
его маневрами наблюдали толпы 
зрителей. После получасового 
полета пилот, сделав очень краси- 











Обычная форма 
обмундирования 
нижнего чина 
‘авиационной части 
(1913 г) 





Участники полета на 
‘установление 
мирового рекорда 
подьема наибольшего 
числа пассажиров 
(16 человек и одна 
собака) 








вый вираж, благополучно призем- 
лился на Корпусном аэродроме. 

После первых полетов Сикор- 
ский довольно быстро понял, что 
тягу винтов его «Гранда» можно 
значительно увеличить, ссли ус- 
тановить двигатели в один ряд на 
нижнем крыле, поскольку тяга 
задних винтов в тандеме несколь- 
ко меньше, чем у передних. По- 
лет самолета с четырьмя двигате- 
лями, установленными в один 
ряд, состоялся 23 июля 1913 года. 
Обновленная машина отлично 
слушалась рулей даже при выклю- 
чении двух двигателей с одной 
стороны. Так было развеяно одно 
из научных заблуждений: Сикор- 
ский на практике убедился в жиз- 
неспособности найденной им схе- 
мы многомоторного самолета, 
подобного которому не было ни в 
одной стране мира. Самолет вэто 
время переименовали в «Русский 
витязь». 

За лето 1913 года «Русский ви- 
тязь» выполнил несколько десят- 
ков полетов, в том числе продол- 
жительностью 1 час 54 минуты с 
семью пассажирами на борту, ус- 
тановив тем самым мировой ре- 
корд. К сожалению, через месяц 
этот аппарат поетиг печальный 











































конец: у одного из пролетавших 
аэропланов отвалился мотор (яв- 
ление в те времена почти обыч- 
ное), который упал на «витязь» и 
разрушил его бипланную коробку. 
Сикорский решил самолет не вос- 
станавливать, а приступил к стро- 
ительству нового гиганта С-22, 
который заметно превосходил 
свой прототип не только по габа- 
ритам, но и по летным качествам. 
11 декабря 1913 года этот са- 
молет, окрещенный «Ильей Му- 
ромцем», поднялся в небо с Ко- 
мендантского аэродрома, а уже 
12 февраля 1914 года достиг вы- 
соты 300 м, имея на борту шест- 
надцать человек и собаку. 
Сохранив основные конструк- 
тивные особенности «витязя», «му- 
ромец» первоначально был заду- 
ман как сугубо мирная машина. 
Кроме пилотской кабины в его про- 
сторном фюзеляже разместилась 
гостиная, спальня и даже туалет, то 
есть впервые в мировой практике 
были созданы достаточно комфорт- 
ные условия для пассажиров и эки- 








Комфортабельная 
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пажа. Кабина отапливалась горя- 
чим воздухом, подогреваемым вы- 
хлопными газами моторов, а к ра- 
бочим местам членов экипажа 
было проведено электрическое ос- 
вещение. Эту машину предполага- 
лось использовать для экспедиции 
на Северный полюс. 

Незадолго до начала Первой 
мировой войны на самолете 
«Илья Муромец» был осуществ- 
лен выдающийся для своего вре- 
мени перелет из Санкт-Петербур- 
га в Киев и обратно с тремя про- 
межуточными посадками. 


Самый заметный 
самолет-разведчик 


К началу Первой мировой вой- 
ны самолеты «Илья Муромец» не 
имели себе равных ни по разме- 
рам, ни по весу, ни по полезной 
нагрузке. Однако первое время 
этот гигант использовался совсем 
не в роли бомбардировщика, а, 


Сборка самолета. «Илья 
Муромец» на’ Русско-Балтийском, 
вагрниом заводе 















Первые испытания «Ильи Муромца» 


как ни странно, в роли разведчи- 
ка и даже истребителя. Под фю- 
зеляжем на специальной платфор- 
ме разместили 37-мм пушку для 
уничтожения самолетов против- 
ника. Как пришла эта мысль в го- 
лову начальству, не совсем понят- 
но. В результате такого бездарно- 
го применения «Ильи Муромца» 
особых преимуществ его перед 
обычными самолетами выявлено 
не было. И даже наоборот, при 
виде летящего в разведыватель- 
ном рейде гиганта на него слета- 
лись все истребители противника. 
Поэтому военные все чаще стали 
высказывать мысль о прекраще- 
нии производства дорогостоящих 
и сложных в обслуживании мно- 
гомоторных самолетов. 

Положение усугублялось тем, 
что вождение тяжелых воздуш- 
ных кораблей сильно отличалось 
от управления многочисленными 
типами легких аэропланов. В са- 
мом начале войны Сикорский был 
единственным, кто мог пилотиро- 
вать четырехмоторный гигант, и 
ему самому пришлось готовить 
летчиков на новые машины. 

В основном на эти самолеты 
‘устанавливалось следующее во- 
оружение: 37-мм пушка Гочкиса, 
два пулемета «максим», два ру- 
жья-пулемета Мадсена и два пис- 
толета «маузер». 





ПЕРЕЛЕТ ПЕТЕРБУРГ— 
КИЕВ. 


«Накануне отлета,— писал 
И. И, Сикорский, — мы на- 
грузили 56 пудов (940 кг) 
бензина, 16 пудов (260 кг) 
масла, около 6 пудов 
(100 кг) инструментов, око- 
ло 3 пудов (50 кг) разных 
‘мелких вещей, два компа- 
са, ящик с провизией, теп- 
лой одеждой, аптечкой и 
картой. 

‘Около полуночи мы поста- 
вили аппарат на старт. В 
час ночи запустили моторы 
ивначале второго снялись 
с Корпусного аэродрома. 
Сделав круг, мы легли на 
свой курс — на юг... 
Довольно сильный боковой 
ветер давал себя чувство- 
вать тем, что значительно 
уменьшал скорость "Ильи 
Муромца”. Качки все это. 
время не было. Мы летели 
‘все дальше, достигли 1000м 
высоты ив свободное от уп- 
равления время спокойно. 
любовались величествен- 
ной картиной под нами. 
Особенно красивы были 
‘большие озера. Это лучшие. 
‘ориентиры с высоты, Таким 
‘образом, мы летели доволь- 
но спокойно в продолжение 
нескольких часов. 

В 8 часов 40 минут мы про- 
шли над Витебском на вы- 
соте 1200 м, Там мы сбро- 
сили аэрограмму... 
"Наконец, около 9 часов 35 
минут мы подошли к Орше 
































Первый блин... 


В июле 1914 года на РБВЗ 
были построены пять новых аппа- 
ратов типа «Илья Муромец». 

Один из них был передан ар- 
мии Северо-Западного фронта. 
Доставлять машину пришлось 
Е. В. Рудневу, 31 августа он вы- 
летел в Белосток. Но из-за силь- 
ного встречного ветра, преодолев 
всего 177 верст, машина возле 
станции Плюсса совершила вы- 
нужденную посадку и получила 
при этом небольшие поврежде- 
ния. 11 сентября «Илья Муро- 
мец» взлетел вновь и отправился 
в Двинск. По дороге произошел 
еще целый ряд неполадок, поэто- 
му в Белосток Руднев добирался 
23 дня, в то время как полетное 
время составило всего 14 часов. 

Е. В. Руднев так сильно наму- 
чился с этим «Ильей Муромцем» 
в полете, что написал на имя на- 
чальства докладную записку, в ко- 
торой резко раскритиковал само- 
лети вообще советовал больше не 
производить эти машины. В част- 
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Трофейные бомбы для сбрасывания 
с самолета 


ности, он сослался на неспособ- 
ность «муромца» при полной на- 
грузке в 1475 кг, с экипажем в 
4 человека и запасом топлива на 
5 часов полета держаться в возду- 
хе при работе лишь трех двигате- 
лей; отметил медленный набор 
нужной высоты (с полной нагруз- 
кой аппарат поднимался на 2000 м 
около 2 часов), малую скорость 
(около 100 км/ч), крайне неудач- 
ное расположение бензобаков (над, 
моторами), что неизбежно приве- 
дет к пожару даже при пулевой 
пробоине. В результате 28 октяб- 
ря Штаб Верховного главноко- 
мандующего решил прио: но- 
вить производство этих само- 
летов до устранения всех недо- 
статков. Удивительно другое: 
Руднев был вскоре переведен на 
легкую машину и стал известным 
летчиком-истребителем. Причи- 
ной же его нелестного отноше- 
ния к «Илье Муромцу», скорее 
всего, было отсутствие опыта в 
использовании тяжелых самоле- 
тов-бомбардировщиков, впро- 
чем, такого опыта не было еще 
нигде в мире, поэтому ошибки 
были просто неизбежны. 








и стали спускаться. Около, 
10 часов "Илья Муромец” 
благополучно спустился на. 
поле возле Орши... Из-за 
отсутствия (по оплошнос- 
ти) хороших насосов “Илья 
Муромец" получил воз- 
можность лететь дальше 
только после 14 часов, 

В 14 часов 15 минут мы 
снялись, пролетали на не- 
‘большой высоте над горо- 
‘дом и Днепром, повернули 
и взяли курс на юг.., Через 
четверть часа полета мы 
начали было забирать вы- 
соту, но в это время про- 
изошла маленькая авария — 
лопнула бензинопровод- 
ная трубка третьего мото- 
ра. Мотор остановился, и 
вытекавший бензин заго- 
релся от вспышки мотора. 
Выскочившие тотчас же на 
крылья лейтенант Лаврови 
механик Панасюк погасили 
пожар огнетушителями и 
тряпками. Однако ввиду 
сильной качки и значитель- 
ной нагрузки мы решили не 
‘делать ремонта в воздухе и. 
спустились верстах в 20 от 
места вылета, в Копысе, 
..На рассвете следующего, 
‚днямы поднялись из Копы- 
ся и полетели дальше на 
юг. Первый час этого поле- 
‘та был очень спокойный. 
Мы без затруднения дер- 
жались курса и достигли 
высоты 1000 м, Около 4 ча- 
сов мы встретили густой 
слой облаков и вскоре 
вошли в них. Временами 
нас очень качало, Пошел 
‚дождь... Борьба с сильней- 
шим воздушным течением 
вэтих, по-ВИДИМОМУ, ГроЗО-- 
вых тучах требовала боль- 
шого напряжения от пило- 
та и лишала его возможно- 
сти следить за курсом по 
компасу. Поэтому втечение 
2 часов возле пилота нахо- 
дился еще кто-нибудь из. 
нас, указывая рукой на- 
‘правление и беспрерывно. 
следя за компасом. 
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Начало 
стратегической 


авиации 


В связи с тем что первые само- 
леты «Илья Муромец» в роли 
истребителей и разведчиков не 
смогли реализовать поставлен- 
ных задач, 2 октября 1914 года 
было принято решение о прекра- 
щении производства этих самоле- 
тов. И. И. Сикорский был катего- 
рически не согласен. Поэтому он 
написал записку военному мини- 
стру В. А. Сухомлинову, в кото- 
рой умолял, чтобы ему на деле 
дали возможность доказать при- 
годность «муромцев» для воен- 
ных целей, создав из них отдель- 
ное боевое соединение. 

Верховный главнокомандую- 
щий великий князь Николай Ни- 
колаевич и сам царь Николай П 
одобрили проскт создания специ- 
ального соединения из «муром- 
цев», получившее название «Эс- 
кадра воздушных кораблей» по 
типу эскадры морских боевых ко- 
раблей. В начале декабря 1914 
года вся русская авиация стала де- 
литься на тяжелую и легкую. Так 
родился прообраз стратегической 
авиации России. Нигде в мире 
еще не существовало подобных 
соединений. 







«Илья Муромец»: 
Вид спереди 
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Авиация в начале ХХ века 











Для новых задач потребова- 
лось иное вооружение, были ус- 
тановлены другие двигатели, нс- 
сколько уменьшены размеры, 
усовершенствовано оборудова- 
ние для бомбометания — в фю- 
зеляже установлены бомбодер- 
жатели, бомбосбрасыватель и 
прицел. «Илья Муромец» мог 
теперь брать 400 кг бомб, при- 
мерно в 10 раз больше, чем дру- 
гие самолеты времен Первой 
мировой. Для обороны от истре- 
бителей установили пулеметы 
«максим». Первый боевой полет 
состоялся 15 февраля 1915 года. 
«Муромец» совершил весьма 
удачный рейд. Необходимо было 
выявить и уничтожить перепра- 
вы через Вислу. Переправ обна- 
ружено не было, тем не менее 
весь груз бомб все же сбросили 
на вражеские позиции. Столь 
удачная операция моментально 
изменила отношение к «Илье 
Муромцу». 

За 1915 год самолеты Эскад- 
ры воздушных кораблей совер- 
шили более 100 успешных бое- 
вых вылетов, сбросили на непри- 
ятельские объекты около 20 т 
бомб. В 1916 году на вооруже- 
ние стали поступать новые вари- 
анты «Ильи Муромца» — Ги 
Е — с улучшенными характери- 
стиками, увеличенной грузо- 
подъемностью и вооружением. 
Всего за годы Первой мировой 
войны было построено 78 са- 
молетов «Илья Муромец». Наних 
было выполнено более 400 боевых 
вылетов, сброшено около 70 т 
бомб. 





“Илья Муромец" выдержи- 
вал борьбу с непогодой, 
Мы не прекратили переле- 
та, хотя в этих условиях не 
мог бы лететь, вероятно, ни 
один маленький аппарат и 
ни один дирижабль, 
Высота была около 1000 м. 
...\Илья Муромец” шел на 
высоте 1200 м, Внизу во 
все стороны расстилалась 
сказочная как будто снеж- 
‘ная поверхность с утесами 
и долинами, Я вышел на 
верхний балкон. Было све- 
жо, почти холодно. Но я 
‘долго не мог оторваться от 
этой необычайной красо- 
ты, 

Было около 8 часов, когда 
мы решили спуститься, так 
как, по нашему предполо- 
жению, вскоре должен был 
показаться Киев. 

...Сделав большой круг мы 
спустились на знакомом Ку- 
‘реневском аэродроме, 

Во время перелета Петер- 
‘бург — Киев аппаратом у! 
равляли большей частью 
Пруссис и Лавров». 








‚Дж. Дитц. «Илья 
Муромец” на подлете 
к Киеву» (1914 2.) 





Одно из воздушных 
сражений 

5 июля 1915 года «Илья Муро- 
мец Киевский» № 150 вылетел на 
разведку и бомбометание. С со- 
бой взяли 10 пудовых (164 кг) и 
пять 25 фунтовых (1 фунт — 
409 г) бомб, 12 зажигательных 
снарядов, ружье-пулемет «мад- 
сен» и карабин. Подробности это- 
го рейда изложены в донесении: 

«В полете на высоте около 
3200—3500 м корабль был ата- 
кован тремя немецкими аппара- 
тами. Первый из них был заме- 
чен в нижний люк, причем он был 
метров на 50 ниже корабля. Ко- 
рабль в это же время находился 
над Шебржешином, верстах в 40 
от передовых позиций, под уп- 
равлением поручика Смирнова. 
Тотчас же поручик Смирнов был 
сменен поручиком Башко. Не- 
мецкий аппарат, обладая боль- 
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шей скоростью и запасом мощ- 
ности, быстро обогнал корабль и 
оказался метров на 50 выше с 
правой стороны спереди, открыв 
пулеметный огонь по кораблю. В 
гондоле корабля в это время ра- 
бота членов экипажа распределя- 
лась следующим образом: пору- 
чик Смирнов находился возле 
командира, штабс-капитан На- 
умов открыл огонь из ружья-пу- 
лемета и вольноопределяющий- 
ся Лавров из карабина. При пер- 
вой атаке пулеметным огнем с 
неприятельского аппарата были 
пробиты оба верхних бака с бен- 
зином, фильтр правой группы мо- 
торов, радиатор второго мотора, 
перебиты обе бензинопроводные 
трубки левой группы моторов, 
стекла передних окон правой сто- 
роны и ранен в голову и ногу ко- 
мандир корабля поручик Башко. 
Так как бензинопроводы к левым 
моторам оказались перебиты, то 
тотчас же левые краники от бен- 
зиновых баков были закрыты и 





Хвостовая 
пулеметная кабина 
самолета «Илья 
Муромец» 


У СТРАХА ГЛАЗА 
ВЕЛИКИ 


‘Даже в 1916 году самоле- 
ты в небе были редкостью, 
и поэтому впечатлен 
производили своим поя 
ленивм просто неизглади- 
мое. Мало кто разбирался, 
когда появляется русский, 
а когда вражеский само- 
лет, Поэтому «на всякий 
случай» и со страху рус- 
ские войска не раз обстре- 
ливали с земли свои же ги- 
гантские самолеты «Илья 
Муромец». Но м могучие 
бомбардировщики, случа- 
лось, допускали промаш- 
ки, Так, 7 сентября 1916. 
года «Илья Муромец», пи- 
лотируемый А. В. Панкра- 
тьввым, шел на очередную 
бомбежку, но по дороге 
ошибся в определении ли- 
нии фронта и случайно 
сбросил три бомбы на рус- 
ские батареи, ранив трех 
человек, 






Бой «Ильи Муромца» 
с немецким 
«Альбатросомь 
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выключен левый бак. Дальше 
полет корабля был на двух пра- 
вых моторах. Немецкий аппарат, 
после того как первый раз пере- 
сек дорогу кораблю, пытался вто- 
рично атаковать корабль с левой 
стороны, но, встреченный пуле- 
метным и ружейным огнем с ко- 
‘рабля, резко повернул направо и 
с громадным креном пошел на сни- 
жение по направлению к Замос- 
тью. После отбития атаки поручик 
(Смирнов заменил командира пору- 
чика Башко, которому вольнооп- 
ределяющимся Лавровым была 
‘сделана перевязка. После перевяз- 
ки поручик Башко опять стал уп- 
равлять кораблем, поручик Смир- 
нов и вольноопределяющийся Лав- 
ров по очереди закрывали руками 
отверстия фильтра правой груп- 
пы и принимали всевозможные 
меры к сохранению оставшегося 
‘бензина в баках для продолжения 
полета. При отражении атаки 
первого аппарата из ружья-пуле- 
мета была выпущена полностью 
кассета в 25 штук, из второй кас- 
сеты удалось выпустить всего 15 
штук, затем внутри магазина за- 
клинило патрон, и дальнейшая 
стрельба из него была совершен- 


но невозможна. 















Вслед за первым аппаратом тот- 
час же появился следующий не- 
мецкий аппарат, который пролетел 
только один раз выше корабля сле- 
ваи обстрелял его из пулемета, 
причем был пробит масляный бак 
второго мотора. По этому аппа- 
рату открыл огонь из карабина 
поручик Смирнов, вольноопреде- 
ляющийся Лавров находился в пс- 
‘редней каюте у фильтра, а штабс- 
капитан Наумов ремонтировал 
ружье-пулемет. Так как ружье-пу- 
лемет совершенно отказало в дей- 
ствии, то поручик Смирнов пере- 
дал карабин Наумову, а сам сме- 
нил вольноопределяющегося 
Лаврова, принимая меры к сохра- 
нению бензина, так как вольнооп- 
ределяющийся Лавров поморозил 
обе кисти рук. Второй аппарат б0- 
лее корабля не атаковал. 

На линии передовых позиций 
корабль был обстрелян из пулеме- 
та третьим немецким аппаратом, 
шедшим на большом отдалении 
слева и выше корабля. Одновре- 
менно по кораблю стреляла и ар- 
тиллерия. Высота в это время 
была около 1400—1500 м. При 
подходе к городу Холму на высо- 
те 700 м остановились и правые 
моторы, т. к. вышел весь запас бен- 
зина, поэтому пришлось произве- 
сти вынужденный спуск. После- 
дний был сделан в 4—5 верстах от 
города Холма, около деревни Го- 
родище, возле аэродрома 24-го 
авиационного отряда на болотис- 
том лугу. При этом колеса шасси 
увязли до лыж и поломаны: левая 
половина шасси, 4 стойки, винт 
второго мотора, несколько нервюр 








‚Атака ж 
дорожной станции 





КАК ЛЕТАТЬ НЕ НАДО. 


В 1916 году во время учеб- 
ных полетов произошел 
необычный случай. 18 
июня из Пско! ‚летел 
«Илья Муромец» № 192 под 
управлением поручика 
А. И. Белякова, Весь полет 
прошел нормально, разве 
что несколько раз самолет 
‘почему-то немного качну- 
ло, но Беляков на это даже 
не обратил внимания. Во 
время посадки «Илья Муро-. 
мец» лег на брюхо и потер- 
пел аварию. У Белякова по- 
требовали объяснить при- 
чины аварии в письменной 
форме. Приводим его док- 
лад дословно: «...Авария, 
очевидно, произошла отто* 
го, что перед посадкой ко- 
‘рабль шел на очень малой 
высоте и, как выяснилось 
‘потом, сломал шасси еще в. 
‘полете, зацепив за церков- 
ный крест и свалив дымо- 
'вую трубу с избы». 








Справа налево: Н.Е. Жу- 
ковский, Б. И. Юрьев, 
В.П. Ветчинкии у тя- 
желой бомбы для са- 
молета «Илья Муромець 


и надтреснул правый задний ниж- 
ний лонжерон среднего отсека. При 
осмотре корабля после посадки об- 
наружены кроме вышеуказанных 
следующие повреждения от пуле- 
метного огня: пробит в двух мес- 
тах винт третьего мотора, перебит 
железный подкос у того же мото- 
ра, пробита покрышка, поврежде- 
но магнето второго мотора, проби- 
та грузовая рама того же мотора, 
пробита стойка сзади первого мо- 
тора, передняя стойка у второго 
мотора и несколько пробоин в по- 
верхности корабля. Спуск произвел 
командир корабля поручик Башко 


лично, несмотря на ранения». 








ВОЙНА ОБРЕТАЕТ ТРЕХМЕРНОСТЬ 





Непобедимые 
«Сикорские-большие» 


Опыт применения воздушных кораблей убедитель- 
но доказал преимущество тяжелого самолета-бомбар- 
дировщика перед дирижаблями. Несмотря на то что по. 
дальности действия он уступал дирижаблю и по грузо- 
подъемности не мог с ним поспорить, но по живучести 
превосходил безоговорочно. Случалось, самолет полу- 
чал до 200 пробоин и тем не менее спокойно возвра- 
щался на базу. Эта живучесть была достигнута благо- 
даря четырем двигателям. В результате бомбардиров- 
щик мог продолжать полет при выходе из строя одного 
и даже двух моторов. Немецкие летчики называли этих 
великанов «Сикорский с броней», так как долгое время 
им, несмотря на все старания, не удавалось сбить этот 
самолет и они ошибочно полагали, что «муромец» име- 
ет надежную бронезащиту. Потери же бомбардировщи- 
ков-дирижаблей Германии были огромны. Величествен- 
ные, неповоротливые сигары, хотя и огрызались плот- 
ным пулеметным и пушечным огнем, были совершенно 
беззащитны при нападении истребителя сверху. А са- 
мое главное, очень уж деликатным веществом оказал- 
ся водород, скрывавшийся под оболочкой, легко рас- 
стреливаемой пулями. 

Успешный опыт применения многомоторных самоле- 
тов в России стал мощным стимулом для конструкторов 
других стран в создании подобных машин. Однако до- 





Бомба весом 400 кг, изготовленная специально для 
бомбардировщика «Илья Муромец» 











биться таких же результатов им 
длительное время не удавалось. 
Первые бомбардировщики и у 
противников, и у союзников прак- 
тически во всем, кроме скорости, 
уступали более старой конструк- 
ции самолета И. И. Сикорского. 


Авиаторы 
Отечества 


Вначале летчики, сумевшие 
«укротить» небо, виделись обще- 
ственности романтическими геро- 
ями, окруженными славой и по- 
четом. Однако судьбы первых 
‘авиаторов были мало похожи на 
существовавшие представления 
обывател: 


М. Н. Ефимов 


Михаил Никифорович Ефи- 
мов — первый русский летчик, 
почетный гражданин (звание по- 
лучено за заслуги в области авиа- 
ции 23 апреля 1911 г.), был при- 
знан изменником Родины и рас- 
стрелян белогвардейцами в 1919 
году в Одессе. 

Ефимов родился в семье рабо- 
чего-слесаря. Некоторое время 
работал электриком на телеграфе 
Юго-Западной железной дороги 
при станции Одесса. Увлекался 
тяжелой атлетикой и принимал 
участие в редких в те времена со- 
ревнованиях по велосипедному и 
мотоциклетному спорту. Когда 
жев 1908 году в России стал раз- 
виваться планеризм, Михаил 
Ефимов заинтересовался этими 
полетами. В скором времени 

















Одесский аэроклуб заполучил 
свой первый планер, но члены 
клуба выразили «авторитетное» 
мнение, что на нем летать нельзя 
из-за конструктивных недостат- 
ков. Ефимов был с этим мнени- 
ем не согласен и, не являясь чле- 
ном клуба, попросил все же дать 
ему возможность на практике 
опровергнуть скоропалительное 
утверждение. После получения 
разрешения он обследовал пла- 
нер, затем пригласил обществен- 
ность на Михайловскую площадь 
и при огромном стечении наро- 
да с первого раза совершил удач- 
ный взлет, 

Полет вызвал широчайший ре- 
зонанс во всей Одессе. Одесский 
банкир И. Ксидиас, сыграв на том 
факте, что Ефимову никогда не 
собрать 30 тысяч франков для 
обучения в летной школе, решил 
предложить ему эту сумму, но с 
условием, что, выучившись ле- 
тать, он отработаст у банкира три 
года. 

Горя желанием летать, Ефи- 
мов согласился с условием и 
прибыл для обучения во фран- 
цузский город Мурмелон, где на- 
ходились три летные школы — 
«Антуанет», братьев Вуазен и 
Анри Фармана. 

Прибыв в святая святых авиа- 
ции, Михаил Ефимов вызвал к 
себе неподдельный интерес — он 
был первым и единственным уче- 
НИКОМ ИЗ России, имел опыт ра- 
боты с двигателями во время одес- 
ских мотосоревнований, поэтому 
около месяца проработал на заво- 
де у Фармана. Анри Фарман, за- 








.М. Н. Ефимов 
(1881—1919 гг.) 


УЧЕНИКИ ЕФИМОВА 


'Михаил Ефимов, работав- 
ший по контракту у Анри 
Фармана, получил указа- 
ние шефа обучить полетам 
нескольких французских 
офицеров. Однажды вече- 
ром в дверь его номера по-_ 
стучали, Среднего роста 
блондин извинился за 
вторжение, затем предста- 
вился: «Капитан корпуса 
корабельных инженеров. 
Лев Макарович Мациевич. 
Командирован в Парих От- 
‘делом воздушного флота, 
при котором состою. Не’ 
ладится с обучением в 
школе, Михаил Никифоро- 
вич, очередь никак не под- 
ходит. Не могли бы вы под- 
готовить меня и капитана 
Ульянина ксдаче пилотских 
экзаменов?» Оба офицера 
‘были командированы рус- 
ским правительством для 
‘учебы, но Фарман явно не 
спешил передавать им 
свой опыт. 

Ефимов не подвел. Маци- 
евич и Ульянин 9 августа. 
1910 года получили пи- 
лотские дипломы под но- 
мерами 178 и 181. 





Учебное 
бомбометание 
на земле 







































метив самоотдачу русского в уче- 
нии, сам вызвался обучать его 
искусству пилотирования. 

25 декабря 1909 года Ефимов 
выполнил свой первый самостоя- 
тельный полет продолжительно- 
стью 45 минут. А уже 21 января 
сдал пилотский экзамен. Анри 
Фарман был в восторге от успе- 
хов и способностей русского лет- 
чика, признавал его самым выда- 
ющимся учеником и назначил 
инструктором летного дела фран- 
цузских офицеров. 

Затем Ефимов ставит мировой 
рекорд продолжительности поле- 
та с пассажиром, побив достиже- 
ние Райтов. Анри Фарман так за- 
интересовался судьбой русского, 
что «выкупает» Михаила Ефимо- 
ва у Ксидиаса. 

Выступление на «Фарманс» в 
Ницце приносит русскому авиато- 
ру первое место, чуть позже в Ве- 
роне он становится вторым. 

Причем в Ницце Ефимов отли- 
чился со всех сторон: его имя вне- 
сли в Книгу рекордов Гиннесса и 
ему пришлось заплатить большой 
штраф. 





ВОЙНА ОБРЕТАЕТ ТРЕХМЕРНОСТЬ 





А случилось вот что. В сере- 
дине апреля англичанин А. Роу- 
менсон на новом «Фарманс» вы- 
полнял полеты над морем. Од- 
нажды вместе с Роуменсоном в 
небо поднялся и самолет Ефимо- 
ва. Догнав англичанина, он на- 
столько близко прошел рядом с 
«Фарманом», что чуть было не 
задел его. В результате самолет 
Роуменсона попал в воздушную 
струю от аэроплана Михаила и, 
потеряв устойчивость, рухнул в 
море. Так Ефимов стал первым 
человеком, сбившим аэроплан 
запрещенным маневром. Сто 
франков штрафа не умерили пыл 
русского летчика-лихача — поз- 
же он сбил другого соперника тем 
же маневром над морем. В этот 
‘раз сбитым оказался Юбер Латам. 

После множества соревнова- 
ний и неоднократных побед Ми- 
хаил Ефимов продолжил обуче- 
ние французских офицеров. 

Ефимов стал первым, кто про- 
демонстрировал в России виражи 
и спирали, пикирование и плани- 
рование с выключенным двигатс- 
лем, 

Только в 1910 году, после того 
как Михаил Ефимов занял все три 
первых места в Петербурге за 
подъем наибольшего груза и за 
‘лучший планирующий спуск, им 
заинтересовались на родине и 
пригласили старшим инструкто- 
ром в Севастопольскую школу 
авиации. Почетный гражданин 
М. Н. Ефимов стал инструктором 
летчиков воздушного флота Рос- 
сии... Человек из низов, которо- 
му даже не присвоили звание офи- 








Котельников Глеб Евген! 
ич (1872—1944 гг.) — 
‘русский советский изобре- 
татель, создатель авиаци- 
‘онного ранцевого парашю- 
та, Окончил Киевское воен- 
ное училище (1894 г.). В 
1911 году создал парашют 
РК-1 (русский, конструкции 
Котельникова, 1-я модель). 
Вдальнейшем Котельников 
значительно усовершен- 
ствовал конструкцию пара- 
шюта, создав новые моде- 
‘ли, в том числе РК-2 с по- 
лумягким ранцем, РК-3 и 
ряд грузовых парашютов, 
которые были приняты на 
вооружение советскими 
ВВС. Награжден орденом 
Красной Звезды. 














цера, готовил элиту будущей рос- 
‘сийской и французской авиации. 

В 1911 году Ефимов соверша- 
ет полеты на сопровождение эс- 
кадры Черноморского флота у 
кавказских берегов. Позже он ус- 
пешно проводит испытания пара- 
шюта РК-1 и дает заключение о 
его превосходном качестве. В на- 
чале Первой мировой войны 
Ефимов в составе 32-го авиаци- 
онного отряда убываст на фронт. 
Вскоре его переводят в 4-й истре- 
бительный авиационный отряд, 
Ефимов принимал участие во 
множестве боевых операций на 
фронте, но затем был отозван в 
Севастопольскую школу, где ра- 
ботал над аэропланом собетвен- 
ной конструкции. Скорее всего, 
он успел бы завершить свои рабо- 
ты, но его чертежи ‘были положе- 
ны в стол вышестоящего началь- 
ства. 

В марте 1917 года Ефимов был 
избран в матросский комитет 
Черноморского флота, а после 














Парашют конструкции 
[Е Котельникова (1911 г.) 











е. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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Авиация в начале ХХ века 








Октябрьской революции ревком 
назначил его флагманским летчи- 
ком при Комиссариате гидроави- 
ации. Во время немецкой оккупа- 
ции Ефимов всячески помогал ос- 
вободительному подпольному 
движению, за что. был посажен в 
тюрьму. Из заточения его освобо- 
дила Красная Армия. В июле 1919 
года Ефимов отступил с красно- 
армейцами из Крыма в Одессу. А 
в следующем месяце, при неожи- 
данном захвате части Одессы бе- 
логвардейским десантом, был 
взят в плен и расстрелян. 

Такова судьба человека, имс- 
нем которого названа улица в 
Одессе и украшена страница ис- 
тории Отечества. 


Н. В. Попов 


Еще одним героем нарождав- 
шейся русской авиации был Ни- 
колай Евграфович Попов, второй 
русский, освоивший аэроплан во 
Франции. 

Жизненный путь Попова богат 
парадоксами, случайностями и 
заканчивается трагическим фина- 
лом. 

Николай окончил Петровский 
сельскохозяйственный институт и 
стал бы неплохим агрономом, 
если бы занялся своей професси- 
ей. Но... в Москве Попов попал в 
компанию людей, вызывавших 
интерес у полиции. Со временем 
ему пришлось бежать из страны, 
унося ноги одновременно и от 
полиции, и от бывших «товари- 
щей». Начались путешествия из 
города в город, из страны в стра- 





с’ 
Н. Е. Попов 
(1878—1936 





ПИЛОТ-САМОУЧКА 


В Жовизи, под Парижем, 
было несколько авиацио! 
ных школ, Но наплыв жела- 
ющих оказался так велик, 
что Попов поступить не 
смог, Ждать не хотелось. И 
он начал учиться «впри- 
глядку». Все время прово- 
‚дил на аэродроме, На него. 
обратил внимание Шарль 
де Ламбер. Французский. 
летчик пригласил занять 
место в «Райте». Полет 
продолжался 10 минут. 
После полета с де Ламбе- 
ром Попов попробовал 
‘подняться в воздух само- 
стоятельно. Каким-то чу- 
‘дом позволили. Но спуск 
вышел слишком крутой, и 
он порядком расшибся, 











ну, подобно гонимому ветром пе- 
рекати-полю. 

Он оказался в Трансваале 
(Южная Африка), где принял 
участие в войне с Англией на 
стороне буров. Но те потерпели 
поражение, и их республики пре- 
вратились в английские колонии. 
Попов едет в Европу и начинает 
заниматься политэкономией и 
философией. 

Началась Русско-японская 
война, солдаты Микадо захвати- 
ли Порт-Артур... Николай Попов, 
переживая за Родину, возвраща- 
ется домой с искренним желани- 
ем попасть в армию. Но... его 
сразу арестовали. Друзья смогли 
помочь выйти на свободу, и По- 
пов отправляется в Маньчжурию 
вкачестве военного корреспонден- 
та петербургской газеты «Русь». 
Во время сражения под Ляояном 
был тяжело ранен. А за статьи, 
опубликованные в газете «Речь», 
его приговаривают к месяцу 
тюрьмы. Кроме того, он смог на- 


Стрельба из пулемета 
поверх крыла самолета 
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строить против себя одного из 
лидеров кадетской партии. В ре- 
зультате пришлось вновь бежать 
из России. Приключения продол- 
жаются: в 1908 году он увлека- 
ется воздухоплаванием и прини- 
мает участие в качестве рулево- 
го в неудавшейся попытке 
'Уолтнера Уэлмана достичь на ди- 
рижабле Северного полюса. С 
1909 года во Франции он работа- 
ет в фирме «Ариэль» по прода- 
же самолетов «Райт». Желание 
научиться летать заняло все мыс- 
ли. Несмотря на то что школ во 
Франции было довольно много, 
желающих учиться было все-таки 
значительно больше. Что же 
предпринимает Николай Евгра- 
фович? «Я совершенно самосто- 
ятельно научился летать на труд- 
нейшем аппарате — биплане бра- 
тьев Райт, — писал Попов. — 
Первый вполне удачный полет я 
совершил почти перед самым 
началом авиационных испытаний 
в Канне». Вскоре, однако, Попов 
потерпел тяжелейшую аварию 
из-за отказа двигателя и несколь- 














Л. В, Зверева 
(1890—1916 гг.) 


СЕМЬЯ АВИАТОРОВ 


Лидия Зверева оставила 
заметный след в истории 
русской авиации. Она бы- 
ла не только летчицей- 
спортсменкой, популяри- 
зировавшей успехи авиа- 
ции, но и инструктором, 
испытатолем, самолето- 
строителем, В 1913 году 
организовала в Зассенго- 
фе, подРигой, летную шко- 
лу и авиационные мастер- 
ские. К ней присоединился 
В. В. Слюсаренко. Вскоре 
Зверева стала его женой. 
Это была первая русская 
семья авиаторов. 


Самолет чВуазень 
с пулеметной 
установкой 














ко дней находился между жизнью 
и смертью. Лечение за границей 
не давало результатов. Сломан- 
ные рука и бедро препятствова- 
ли карьере летчика. Но и в этом 
случае он не сдается: в 1916 году 
служит рулевым на дирижабле 
«Клеман Баяр» французских 
ВВС, охотясь за подводными 
лодками. 

30 декабря 1936 года вдали от 
Родины, измученный болезнями 
и боясь стать обузой для близ- 
ких, Н, Е. Попов покончил с со- 
бо 





Его бурная жизнь, где не было 
места обыденности, наполненная 
необыкновенными свершениями, 
более чем достойна удивления, 
восхищения и размышлений. 


Л. В. Зверева 

Полеты на самолетах начала 
ХХ века были очень опасным за- 
нятием. 

Самолеты проектировались 
больше на основе интуиции, а не 
знаний аэродинамики и других 
наук. Каждый раз, поднимаясь в 
небо на маленьких аэропланах, 
летчики серьезно рисковали жиз- 
нью. Именно поэтому такой по- 
пулярностью и славой пользова- 
лись первые авиаторы. Естествен- 
но, что авиация длительное время 
была уделом только отважных 
мужчин. 

Удивительно, что в России, не 
претендовавшей на звание цент- 
ра самолетостроения, уже в нача- 
ле ХХ столетия пробовала свои 
силы в качестве летчицы Лидия 











Виссарионовна Зверева. Она 
обучалась в авиационной шко- 
ле Первого всероссийского 
товарищества воздухоплава- 
ния «Гамаюн» в Гатчине в 
1911 году. 

В школе был только 
один аэроплан. 21 июля 
1911 года Зверева приняла уча- 
стие в перелете Петербург — 
Москва. Позже продолжала обу- 
чение и, по свидетельствам совре- 
менников, летала очень смело и 
расчетливо. 22 августа она полу- 
чила диплом номер 31 пилота- 
авиатора Всероссийского аэро- 
клуба. 

В Гатчине Зверева летает с 
пассажирами, вскоре заключает 
выгодный контракт в Тифлисе на 
полеты над ипподромом. Но 
здесь поджидала неудача: аэро- 
план был сильно поврежден по- 
рывом ветра и полеты пришлось 
отменить. Хозяин ипподрома, не 
желая нести убытки, забрал у 
летчицы единственный мотор с 
аэроплана. 

Однако в Петербурге Звереву 
уже ждал новый контракт: пред- 
стояло совершить ряд полетов в 
Риге. Во время путешествия она. 
сильно заболела, но полеты не от- 
менила. В полете произошла ава- 
рия, в результате которой Лидия 
надолго слегла. Травмы во время 
аварии и сильнейшая простуда 
вполне могли обернуться серьез- 
ной болезнью. Все же Зверева 
нашла в себе силы вновь начать 
полеты. 

В 1913 году она решает за- 
няться организацией летной шко- 














Первые опыты по 
бомбометанию с 
российского самолета 
«Фарман МФ-11». 
Бомбы сбрасывались 
вручную летчиком- 
наблюдателем из 
задней кабины 





Ру 
офицер (1917 2.) 


ий летчик- 














лы и авиамастерской. В этом 
деле большую помощь ей оказал 
директор завода «Мотор» Ф. Г. 
Калеп. Вскоре Военное ведом- 
ство сделало заказ на несколько 
самолетов «Фарман-16» и учеб- 
ных машин «Фарман-4». Это 
дало возможность значительно 
увеличить предприятие. Во вре- 
мя войны завод Лидии Зверевой 
строил «фарманы», «ньюпоры» 
и разрабатывал улучшенные мо- 
дели. 

Добившись успеха в летном 
деле и в организации авиамастер- 
ских, в 1916 году Л. В. Зверева 
скончалась от тифа. Ее похоро- 
нили на Никольском кладбище в 
'Алексанлро-Невской лавре. Она 
навсегда останется в русской ис- 
тории первой женщиной-авиато- 
ром, посвятившей жизнь летно- 
му делу и не побоявшейся бро- 
сить вызов лучшим авиаторам 
своего времени. 


Россия о 
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П. Н. Нестеров 


Петр Николаевич Нестеров 
после окончания Нижегородско- 
го кадетского корпуса в 1904 голу 
‘учился в Михайловском артилле- 
рийском училище, откуда был на- 
правлен служить в 9-ю Восточно- 
Сибирскую стрелковую бригаду 
во Владивосток. 

В 1910 году Нестерова прико- 
мандировали к воздухоплаватель- 
ной роте, где он ознакомился с ос- 
новами воздухоплавания и увлек- 
ся этой интересной темой. В 1911 
году с большим трудом добился 
назначения в Воздухоплаватель- 
ную школу, а потом — в ее Гат- 
чинский авиационный отдел. Что- 
бы закрепить свои знания на прак- 
тике, он прошел дополнительную 
тренировку в Варшаве на планс- 
ре Ньюпора. В 1913 году начал 
службу уже военным летчиком в 
Киеве. 

Нестеров еще до начала лет- 
ной учебы разработал собствен- 
ную теорию о том, каким образом 
должна развиваться авиация. Он 
не понимал, почему летчики так 
опасаются разворотов и стремят- 
ся при поворотах держать крылья 
самолетов обязательно в горизон- 
тальном положении, Еще его ин- 


И. В. Нестеров 
(1887—1914 гг.) 


«НАГРАДА» 
ЗА ПОДВИГ 


Совершение Нестеровым. 
‘петлихотяи было сенсаци- 
онным событием, но выз- 
вало совершенно против 
‘речивые отклики как в Рос- 
сии, так и за границей. 
Резко неблагоприятной 
была для Нестерова пер- 
вая же реакция высшего 
‘авиационного начальств: 
Начальник воздухоплава. 
‘тельной части Российского 
генерального штаба гене- 
рал Шишкевич заявил впе-. 
чати: «Опыты военных лет- 
чиков, подобные тому, ко- 
торый проделал Нестеро! 
‘бесполезны... Наше Цент. 
‘ральное управление отри- 
‹цательно относится к п 
‘добным выступлениям в 
енных летчиков», 

‘Один из тогдашних высших 
научных авторитетов по’ 
ационным вопросам 
профессор полковник Най- 
денов писал в газете: «В 
этом поступке больше ак- 
робатизма, чем здравого 
смысла.., Он был на воло- 
‘сок от смерти и с этой сто- 
роны заслуживает порица- 
ния и даже наказания, 
Мне лично кажется спра-. 
ведливым, если Нестеро- 
ва, поблагодарив за храб- 
рость, посадят на 30 суток. 
‘под арест», 

Итак, царские горе-руко- 
водители договорились до 
того, чтобы арестовать 
русского летчика за его 
подвиг. Пойдя на поводу у 
этого массового проявле-. 
ния косности, Военное ве- 
‘домство издало официаль- 
ный приказ, запрещавший 
военным летчикам повто- 
рять петлю Нестерова. 























Один из взлетов' 
П. В. Нестерова 
на планере 
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тересовала работа вертикального 
руля для осуществления поворо- 
тов аэроплана. Нестеров стал вы- 
являть новые возможности аэро- 
планов и занялся просктировани- 
ем собственного самолета. 

В те времена считалось, что, 
для надежного передвижения в 
воздухе необходимо постоянно 
сохранять горизонтальное поло- 
жение крыльев. Нестеров, наобо- 
рот, старается добиться от само- 
лета полной послушности, чтобы 
летать так же свободно, как пти- 
ца, смело опирающаяся на воздух. 

Нестеров проектирует свой са- 
молет, который, по его мнению, 
будет способен лучше подражать 
летанию птиц. В его самолете кры- 
лья могут переставляться под раз- 
ными углами относительно корпу- 
‘са. Корпус моноплана — верете- 
нообразный, хорошо обтекаемый. 





Авиация в начале ХХ века 








Хвост — без вертикального опе- 
рения, то есть без киля и без руля 
поворотов. Два подвижных от- 
крылка в концах раздвоенного хво- 
ста при отклонении их в одну сто- 
рону (вверх или вниз) должны слу- 
жить рулями высоты, а при 
одновременном отклонении в раз- 
ные стороны, при перскосе, обес- 
печивать повороты. 

Признания этот проект не по- 
лучил, как и стремление Нестс- 
рова осваивать новые возможно- 
сти аэропланов. В конце концов 
Нестеров начинаст самостоятель- 
но проводить опыты по разворо- 
там самолета со значительным 
креном. 





инь 








Схема «мертвой 
петли», зарисованная 
после исторического 
полета самим 
П, И Нестеровым 


Эскиз аэроплана 
Нестерова без киля и 
‘руля поворотов 


(1911г) 











В результате этих опытов он 
открывает интересное явление: на 
виражах с креном более 45° рули 
высоты превращались в рули на- 
правления, и наоборот, 

Главное, чего хотел добиться 
Нестеров, это совершить так на- 
зываемую «мертвую петлю», ко- 
торую часто в те времена выпол- 
няли в цирке, но только не на 
самолете, а на простом велоси- 
педе. 

К этому стоило подготовиться 
основательно. Нестеров сначала 








Эмблема русских 
авиачастей 
(во 1917 2.) 


Пилообразный нож 
для вспарывания 
оболочек аэростатов, 
установленный 
в начале войны под 
хвостовой частью 
самолета Нестерова 








выясняет, какой должен быть ди- 
аметр петли, чтобы самолет с оп- 
ределенным полетным весом и 
при определенной скорости не 
упал в критической верхней точ- 
ке замкнутой траектории. По 
расчетам изобретателя его воз- 
душная петля должна была иметь 
диаметр около 50 м. Чтобы опыт- 
ным путем проверить свои изыс- 
кания, Нестеров решает провес- 
ти довольно оригинальный опыт, 
На аэродроме ставятся две выш- 
ки на расстоянии 45 м одна от дру- 
гой. Принимая их за концы пре- 
дельного диаметра, Нестеров опи- 
сываст на своем «Ньюпоре» 
сближающисся круги. При этом 
он накреняет самолет, ставя кры- 
лья в положение, близкое к вер- 
тикальному. Испытание проходит 
хорошо. 

Значит, аэроплан может сде- 
лать нужную петлю в горизон- 
‘тальной плоскости при почти вер- 
тикальном положении крыльев. 
Так он убедился, что подобное же 


можно проделать и в вертикаль- 
ной плоскости. 

Как раз в эти дни во Франции 
‘летчик-испытатель фирмы «Бле- 
рио» Адольф Пегу испытывал па- 
рашют системы Боннэ. 





Россия — 
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э- 
Разведчик. «Моран-Солнье» 


Благополучно спускаясь с нор- 
мально раскрывшимся парашю- 
том, Пегу увидел, что его неуп- 
равляемый самолет без летчика, 
с выключенным мотором не толь- 
ко не падает камнем на землю, а 
продолжает лететь, иногда пере- 
вертываясь кверху колесами, а по- 
том опять выравниваясь. Это нео- 
днократно повторилось, и в пос- 
ледний раз самолет выпрямился 
у самой земли, так что при при- 
землении не разбился, а лишь по- 
лучил незначительные повреж- 
дения. 

Пегу сообразил, что если все 
закончилось так благополучно с 
неуправляемым самолетом, то пс- 
ревернуться вниз головой, а по- 
том выровняться в нормальное 
положение можно и находясь в 
самолете и управляя им. 

2 сентября 1913 года Адольф 
Пегу, крепко привязавшись к са- 
молету поясным и плечевыми 
ремнями, взлетел и набрал высо- 
ту. Переведя самолет в отвесное 
пикирование и продолжая отжи- 
мать руль высоты от себя, он пс- 
ревернул самолет вверх колесами 
и повис на ремнях вниз головой. 
Затем Пегу стал тянуть рычаг 
руля высоты на себя. Этим он сно- 


НЕ СОСТОЯВШИЙСЯ 
ПРЫЖОК 


Виюне 1912 года с Несте- 
ровым произошел любо- 
пытный эпизод. В то время 
вблизи Гатчины, в деревне 
‘Сализи, должны были со- 
стояться испытания специ- 
ального авиационного па- 
рашюта, изобретенного, 
Г.Е. Котельниковым. 
Испытать парашют взялись 
Нестеров и его друг по 
‘школе Д. С. Николае! 
изрядно волновали 
скольку дело пр» 
неизведанное и, как каза- 
лось, опасное. Когда они 
спозаранку приехали ут-. 
ром в Сализи, то их... не- 
медленно отправили под 
арест на гауптвахту! 
Таково было распоряжение 
генерала Кованько. Для ис-. 
пытания срочно сфабрико- 
вали пресловутого «Ивана 
Ивановича Пескова» — че- 
ловекообразное чучело, 
заполненное песком до 
веса человека, Парашют 
обрасывался с привязан- 
ного аэростата. И даже 
после удачного заверше- 
ния испытания с манеке- 
ном Кованько долго про- 
должал утверждать, что 
если бы на парашюте 
спрыгнул живой человек 
то при раскрытии парашю- 
та у него обязательно ото- 
рвались бы ноги. 
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ва перевел самолет в отвесное 
падение и продолжал удерживать 
руль в таком положении до тех 
пор, пока самолет не вышел в 
нормальный горизонтальный по- 
лет, Таким образом, в воздухе 
сверху вниз была проделана фи- 
гура в виде латинской буквы $. 

Это был полет вниз головой, 
то есть совсем не то, что хотел 
выполнить Нестеров. Тем не ме- 
нее сообщения в газетах о продел- 
ке Пегу подстегнули Нестерова. 

В 18 часов 10 минут 27 авгус- 
та 1913 года П. Н. Нестеров под- 
нялся над Сырецким военным 
аэродромом Киева и стал наби- 
рать высоту. 

Незадолго до этого в Киевс- 
кую авиационную роту поступи- 
ли с завода новые монопланы с 
моторами «Гном» (70 л. с.). Не- 
стеров успел освоиться с новой 
машиной, налетав на ней около 
10 часов. На этом серийном са- 
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молете без всяких изменений в 
конструкции он и сделал «мерт- 
вую петлю» — фигуру высшего 
пилотажа. 

Полет Нестерова был офици- 
ально запротоколирован, и в тот 
же вечер в Петербург было от- 
правлено телеграфное донесение 
за подписями десяти свидетелей: 

«Киев, 27 августа 1913 г. Се- 
годня в 6 часов вечера военный 
летчик 3-й авиационной роты по- 
ручик Нестеров, в присутствии 
офицеров, летчиков, врача и по- 
сторонней публики, сделал на 
“Ньюпоре” на высоте 600 метров 
“мертвую петлю”, то есть описал 
полный круг в вертикальной плос- 
кости, после чего спланировал к 
ангарам. 

Военные летчики: Есипов, 
Абашидзе, Макаров, Орлов, Яб- 
лонский, Какаев, Мальчевский, 
врач Морозов, офицеры Родин, 
Радкевич». 

Начальство строго запретило 
Нестерову повторять «акробати- 
ческие» полеты. Были даже уг- 
розы наказать его месячным аре- 
стом за самовольный опыт, со- 
пряженный с риском загубить 
военный самолет. 

Через несколько дней после 
того, как Нестеров сделал петлю, 
в Париже Адольф Пегу также 
выполнил петлю на своем «Бле- 
рио». Иностранная печать тут же 
начала целую рекламную кампа- 
нию, совсем не упоминая о Несте- 
рове... 

Все же французские предпри- 
ниматели впоследствии предлага- 
ли Нестерову сделать загранич- 








Золотое 
Георгиевское ору- 
жие — самая завет- 
ная награда летчиков 











Нестеров у «Ньюпора» 
с переделанным хвостовым 
оперением 


ное турне с «акробатическими» 
полетами, соблазняя его крупной 
денежной суммой. Но русский 
летчик отказался. 

В мае 1914 года в Москву при- 
был Адольф Пегу, совершавший 
гастрольную поездку по всей Ев- 
ропе. 

Нестеров специально приехал 
в Москву, чтобы посмотреть на 
полеты французского «короля воз- 
духа», как его окрестила печать. 

14 мая, когда в большой ауди- 
тории Политехнического музея 
под председательством Н. В. Жу- 
ковского происходило чествова- 
ние Пегу, сделавшего доклад о 
своих фигурных полетах, кем-то 
была подана в президиум запис- 
ка, что в зале среди слушателей 
находится П. Н. Нестеров. Пред- 
седатель пригласил его занять 
место в президиуме, а Пегу сбе- 
жал с трибуны и под гром апло- 
дисментов привел Нестерова на 
место, которое за минуту до это- 
го занимал сам. 

«Я считаю, — воскликнул 
Пегу, — недостойным выступать 
с докладом о “мертвой петле” 
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в то время, как здесь присутству- 
ет ее автор. Ему должно принад- 
‘лежать почетное слово!» 

Взойдя на трибуну, Нестеров 
кратко описал все свои работы по 
созданию новых приемов пилоти- 
рования, вплоть до совершения 
петли. Рассказал он и о том, как 
сделал вторую свою петлю, и под- 
черкнул: «Я из-за малой скорос- 
ти чуть не выпал из машины, но 
благодаря тому, что не потерял- 
ся, потянул рычаг на себя и этим 
углубил поворот и спуск». 

Прения по докладу Нестеро- 
ва вылились в бурное его чество- 
вание, и тут же Петру Николас- 
вичу была вручена специально 
отчеканенная золотая медаль с 
изображением перевернутого са- 
молета. 

Публичное признание Адоль- 
фом Пегу первенства русского 
летчика сослужило Нестерову хо- 
рошую службу и в России: те, кто 
еще недавно его порицал, стали 
перед ним заискивать. 

Однако Нестеров уже торопил- 
ся приступить к созданию своего 
оригинального самолета. Прежде 
чем начать строительство, он ре- 
шает испытать только один хвост. 
Зимой 1913/14 года в Киеве изо- 
бретатель перестраивает хвост 
«Ньюпора» по своему проекту и 
удачно испытывает аэроплан в 
воздухе, налетав на нем около по- 
лутора часов. Результаты опыта 
удовлетворяют Нестерова, но на- 
чавшаяся Первая мировая война 
оборвала эту работу. 

26 июля 1914 года 11-й корпус- 
ной авиационный отряд во главе 
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со своим начальником штабс-капитаном П. Н. Нестеро- 
вым находился на Юго-Западном фронте. 

Отряд вел воздушную разведку. Нестеров и его това- 
рищи совершали рейды по тылам противника. На полеты 
известного летчика обратили внимание австрийцы, узна- 
вавшие сго «Моран» по особо смелым и изящным манев- 
рам в воздухе. По словам пленных, была обещана боль- 
шая награда тому, кто сумеет подстрелить храбреца. 

Вечером 25 августа Нестеров принял решение манев- 
ром или угрозой удара заставить неприятельский «Аль- 
батрос», осуществлявший каждый день разведку, сесть 
в расположении русских войск. А если это не удастся — 
идти на таран. 

В полет вместе с ним должен был идти поручик Ко- 
ванько. На следующее утро летчики опробовали само- 
леты в совместном полете и стали ожидать появления 
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«Альбатроса». Вскоре он появился. «Мораны» взлете- 
ли, но через несколько минут возвратились: на самолете 
Нестерова оказался нсисправным мотор. Механики еще 
ремонтировали машину, когда вражеский «Альбатрос» 
появился снова. Нестеров поспешно сел в самолет Ко- 
ванько, отказавшись взять поручика на место наблюда- 
теля. Легкий «Моран» легко догнал неприятеля. Имея 
превосходство в высоте, Нестеров сделал круг над авст- 
рийским бипланом, вынуждая сго к посадке. Но маневр 
не дал желаемого результата — австриец продолжал 
упорно уходить на запад. Тогда русский летчик круто на- 
правил на противника свой «Моран». От удара вражес- 
кий разведчик камнем упал вниз. Но при этом погиб и 
сам Нестеров. Это произошло недалеко от города Жол- 
ква (Украина). Так героически закончил свою жизнь та- 
лантливый пионер русской авиации. 


Побежденный бич авиаторов 


В начале ХХ века считалось, что сорвавшийся в што- 
пор самолет не может из него выйти и обязательно дол- 
жен разбиться. Число катастроф от срыва в штопор осо- 
бенно возросло во время войны, когда условия боевых 
полетов потребовали от летчиков выполнения сложных 
маневров и опасного маневрирования при встрече с про- 
тивником. В сентябре 1916 года в Крымской школе на 
реке Каче приступили к формированию отделения ис- 
требителей, укомплектованного одноместными и двух- 
местными «ньюпорами». Туда направлялись лучшие 
ученики, окончившие отделение высшего пилотажа на 
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Воздушный праздник в России 





К. К Арцеулов (1891—1980 гг.) 


«моранах». Начальником истре- 
бительного отделения был назна- 
чен вызванный с фронта один из 
лучших летчиков того времени 
прапорщик К. К. Арцеулов. Он 
очень интересовался сущностью 
штопора, но в то время об этой 
фигуре было известно немного, 
так как мало кто выходил из што- 
пора живым, обычно машина раз- 
бивалась о землю. Было ясно 
только то, что штопору предше- 
ствует потеря скорости, и после 
сваливания на крыло самолет 
вращается носом вниз, рули по- 
чему-то не действуют, попытки 
вытянуть машину только усугуб- 
ляют вращение. 

Осенью 1916 года Арцеулов 
решил помериться силами со 
штопором. Свой опыт он проде- 
лал на самолете «Ньюпор 21». 
Самолет легко оторвался от зем- 
ли и поднялся до 2000 м. Затем 
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Шлем русского летчика 
(1916—1917 ге.) 





Арцеулов выключил двигатель, и 
машина, сваливаясь на левое 
крыло, начала падать, вращаясь 
сначала медленно, затем все бы- 








стрее и быстрее. Через некото- 
рое время Арцеулов выжал руч- 
ку управления, как это сотни раз 
делали до него многие летчики, 
но только с той разницей, что 
раньше абсолютно все, повину- 
ясь инстинкту, тянули ручку к 
себе, а Арцеулов сделал проти- 
воположное. Машина вышла в 
горизонтальный полет. Он снова 
набрал высоту и еще пять раз во- 
шел и вышел из штопора: ведь 
надо же было доказать, что. успех 
не случаен. Уже через неделю все 
инструкторы Качинско! школы, 
изучив опыт Арцеулова, наме- 
ренно вводили самолеты в што- 
пор, отрабатывая выход из него. 
И с 3 октября 1916 года этот ма- 
невр был включен в программу 
обучения летчиков-истребителей. 
Так русским летчиком был побеж- 
ден бич авиаторов — штопор. 
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АСЫ — ЛУЧШИЕ ИЗ ЛУЧШИХ 


аленький легкий аэроплан, парящий в небе, был 

самым ярким и зрелищным достижением че- 

ловеческой мысли начала ХХ века. Мечта о 
покорении пятого оксана свершилась. Жители каждого 
города и любого селения жаждали воочию стать свидс- 
телями полета человека, 

Подняться на высоту могли позволить себе только бес- 
страшные люди, готовые заплатить за это своей жизнью 
в случае столь частых в то время поломок ненадежных 
аэропланов. Авиаторы стали элитой общества. Появи/ 
ся негласный кодекс чести, объединивший всех авиато- 
ров. 

С началом боевых действий Первой мировой войны 
авиаторы прекратили свои столь полюбившиеся публи- 
ке цирковые выступления и занялись разведывательны- 
ми полетами на фронтах. Но они все еще оставались г 
роями, объединенными одной «религией», они все еще 
принадлежали к одной «касте». Летчики враждующих 
сторон, встречаясь в воздухе, приветствовали друг дру- 
га покачиванием крыльев. Благородство поступков под- 
креплялось острым ощущением опасности полета, воз- 
можности катастрофы. Авиаторы в прямом смысле сло- 
ва ходили по лезвию бритвы, ежесекундно рискуя 
жизнью. Геройские действия летчиков стали частым яв- 
лением. Российский авиатор Славоросов, находясь на 
службе во Франции, в одном из разведывательных поле- 
тов 22 октября 1914 года, подлетая к линии фронта, встре- 
тил возвращавшийся с разведки аэроплан «Блерио». Тот 

















Перевозка на аэродром самолета 
«Ньюпор» в начале войны 
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все время кренился, терял высо- 
ту и стремился свалиться в што- 
пор. «Блерио» не дотянул до гра- 
ницы и рухнул на землю. Под ог- 
нем с земли Славоросов сел 
рядом с потерпевшим аварию 
аэропланом. К месту посадки уже 
подступали немцы, оставались 
считанные минуты, чтобы спасти 
авиаторов. В живых оказался 
только один, Каким-то чудом Сла- 
воросов успел взлететь и вернуть- 
ся за линию фронта. Спасенным 
оказался сенатор Эмиль Рей- 
мон — единственный сенатор, 
имевший диплом летчика, За этот 
подвиг Славоросов был награж- 
ден собственноручно генералом 
Дюбайлем. 

Однако время относительно 
безопасных полетов заканчива- 
лось. Вскоре авиаторы будут бо- 
яться не только обстрела с земли. 

Чем оборачивались полеты 
разведчиков, стало ясно очень 
скоро. Полет разведывательного 
аэроплана врага приносил непо- 
правимый ущерб. Обстановка в 
небе изменилась. 

Но кодекс чести летчиков все 
еще играл огромную роль. Даже | на похоронах австрийского аса Иозефа Кисса англий- 
вооружившись пулеметами, лет- | ский пилот, перелетев линию фронта, сбросил венок с 
чики не добивали подбитые аэро- | надписью на траурной ленте: «Наш последний салют 
планы, не атаковали взлетавших | отважному врагу». Так было вначале — до применения 
с аэродрома и дрались только | газов и мин, до того, как появился первый мертвый го- 
один на один. В самом начале, | род Ипр, жители которого не перенесли газовой атаки. 
когда воздушные бои были в но- Война на земле, война в грязи и крови окопов, беше- 
винку, летчики уважали своих | ных обстрелов из орудий диктовала свои правила авиа- 
коллег: бывало, что тело сбитого | торам. Вскоре кодекс чести был забыт. Теперь на первое 
врага со всеми документами, ре- | место выдвинулись жажда мести и честолюбие. Во мно- 
галиями и уведомлениями о собо- | гом здесь постарались и газеты — «рупор общественно- 
лезновании сбрасывали над тер- | сти», требовавший сенсаций и новых ошеломительных 
риторией противника. Например, | побед. Авиаторы так и остались в зависимости от тех, 


Асы — лучшие из лучших а 





Русские авиаторы перед 
‘боевым вылетом (1916 г.) 
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«Фоккер 


кто сделал их героями. К 1916 
году мысли и авиаторов, и обще- 
ства были заняты только количе- 
ством побед. Можно сказать, что 
арифметика погубила мирное 
небо. 

Весной 1916 года во Франции 
появляется слово для обозначе- 
ния выдающихся летчиков — ас. 
Возможно, что его автором был 
барон де Роз — командир авиации 
Второй французской армии. Что- 
бы повысить боевой дух и внести 
элемент состязания, он распоря- 
дился ввести систему строгого ин- 
дивидуального учета воздушных 
побед. Летчик, сбивавший не ме- 
нее 5 аэропланов противника, по- 
лучал титул аса. Можно предпо- 
ложить, что барон де Роз был за- 
ядлым игроком в карты, и тогда 
слово «ас», вероятно, имеет кар- 
точное происхождение (с франц. 
25$ переводится как туз) либо 
можно признать, что барон был 
знаком со скандинавской мифоло- 
гией и назвал лучших летчиков в 
честь древних богов, населявших 
небо, — Асов. 
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САМОЛЕТ ДЛЯ АСОВ 


«Фоккер Дрейдеккер» был 
излюбленной машиной не- 
мецких асов, Уникальная 
маневренность и скоро- 
подъемность позволяли 
профессионалам добиться 
‘наилучших результатов в 
воздушном маневренном 
бою на этом истребителе, 
Пилоты, не обладавшие 
большим опытом и высокой 
квалификацией, напротив, 
недолюбливали и побаива" 
лись этого самолета, чрез- 
вычайно сложного в управ- 
лении и не прощавшего 
ошибок. Эскадра знамени- 
того Рихттофена первой по- 
лучила эти истребители в. 
октябре 1917 года. Всего 
было построено 320 само- 
летов «Фоккер» Ог1, 








Так или иначе, асы всячески 
восхвалялись в прессе. Их порт- 
реты появлялись на открытках и 
почтовых марках. Погоня за чис- 
лом побед. подстегивала летчиков 
к действиям. Позором отныне не 
считалось даже расстрелять спус- 
кавшегося с парашютом летчика. 
Вот такое ужасное превращение 
произошло с великой мечтой че- 
ловечества. 

Понятие «ас», в сущности, ста- 
ло обозначать, что тот или иной 
летчик сбил большое количество 
самолетов противника. Первона- 
чально во Франции, Америке и 
Италии требовалось сбить 5 аэро- 
планов, в Германии — 4. В Анг- 
лии счет первое время не велся 
вовсе и ас — означало лучший из 
авиаторов. В России летчики 
больше заботились о том, чтобы 
старенькие аэропланы просто 
могли взлететь. 

Вообще с титулом «ас» впо- 
следствии происходили самые 
разные перемены. После оконча- 
НИЯ ВОЙНЫ оказалось, что таких 
пилотов, которые бы сбили 5 
аэропланов противника, слишком 
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много. Поэтому титул стали при- 
сваивать только после 10 побед. 
Эта практика сохранилась ло Вто- 
‘рой мировой войны. 

Но вскоре возникла еще одна 
проблема: что считать победой в 
воздухе? Если бой происходил на 
территории врага, то летчик ни- 
чем не мог доказать победы, кро- 
ме своего слова. Но как можно 
было доверять людям, которые 
могли обстреливать безоружных! 
Поэтому появился термин «офи- 
циальная победа», когда победу 
над врагом мог подтвердить либо 
другой летчик, либо наблюдатель 
с земли, либо фотография места 
падения или даже кусок сбитого 
самолета. 

Пожалуй, самая изощренная 
классификация сбитых самолетов, 
родилась в Англии. Известными 
здесь становились летчики, до- 
бившиеся самых лучших резуль- 
татов. При этом произошло раз- 
витие многоступенчатой систе- 
мы побед. Победа могла быть 
одной из следующих категорий: 
Чезгоуе4 (уничтожен), спазй (са- 
молет разбился о землю), БгоКеп 
ир (взорвался в воздухе), 4е51- 
гоуе4 шт Патез (загорелся в воз- 
духе), ош оЁ сопито! (потерял уп- 
равление), гоуеЯ 4о\уп (ушел 
снижаясь), югсе4 {© |ап4 (принуж- 
ден к посадке), сариге4 (захвачен 
на земле). 

Очередная проблема с понима- 
нием победы произошла с нача- 
лом групповых вылетов аэропла- 
нов — кому присуждать побед 
Чаще всего победа приписыва- 
лась всем участникам. Иногда 











выбирались только те, кто вносил наибольшую пользу в 
сс достижение. 

Самые строгие системы по учету сбитых вражеских 
‘аэропланов сформировались в России, а также во Фран- 
ции, Италии, Австро-Венгрии и Румынии. Во всех этих 
странах официальными победами признавались только 
те, в результате которых аэропланы падали на своей тер- 
ритории; если самолет падал на территории противни- 
ка, то требовалось подтверждение независимого свиде- 
теля. 


ИСКУССТВО 
ВОЗДУШНЫХ СРАЖЕНИЙ 


самого начала воздушных. баталий во всех стра- 

нах, обладавших истребительной авиацией, ста- 

Ли складываться национальные школы воздушно- 
го боя. Естественно, что каждая из них имела свой само- 
стоятельный опыт и основывалась на определенных 
тактических идеях. 
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Фигуры высшего пилотажа 


ты 


Бочка — поворот летательного аппарата вокруг своей 
продольной оси на 360° и более без изменения направления 


движения 
за ‘Вираж (от франц. тет — 
- поворачиваться) — 
а ‘разворот летательного, 
== аппарата на’360° 


а 


в горизонтальной 
плоскости по 
траектории с постоянным или переменным радиусом 
кривизны 


Восьмерка — полет 
летательного аппа- 
‘рата по траек- 
„_. тории, сходной с 
цифрой 8. 
Различают горизонтальные и 
вертикальные восьмерки 














По французским данным, пер- 
вый воздушный бой в истории 
авиации Франции произошел 5 
октября 1914 года, когда летчик 


Боевой разворот — 
фигура пилотажа: 
энергичный набор 


Франц (пилот) и механик Кено высоты: с 
яб и самолете «В. одновременным 
(наблюдатель) на самолете «Ву- раопоной 


летательного 
аппарата на 
заданный угол. Этот 
маневр наиболее 
часто используется 
истребителями в 
ходе воздушного боя 


—7- 


азен» сбили из карабина герман- 
ский самолет «Таубе». 

В целом до 1915 года воздуш- 
ные сражения происходили в ос- 
новном между двухместными са- 
молетами-разведчиками. 

Французскую школу боя про- 
ходил русский ас А. А. Казаков, 
сбивший в ходе стажировки четы- 
ре самолета, а также Е. Н. Кру- 
тень, достигший того же резуль- 
тата, и многие другие. 

Евграф Николаевич Крутень 
оставил интересные сведения о 


стиле французской Зы 
тактики боя в брошю- 
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ре «Военная авиация во Фран- 
ции». Он писал о том, что зада- 
чей французских истребителей 
было: «Бить воздушного врага 
там, где он есть: сначала завоева- 
ние господствующего положения 
в воздухе над действующим фрон- 
том, а потом и хозяйничанье в его. 
ближайшем и дальнем тылу и, на- 
конец, разрывание самого мура- 
вейника — уничтожение авиаци- 
онных заводов и аэродромов». 
Французы считали, что в б0ю надо. 
нападать первому, учитывая 
«мертвые» сектора обзора и 
стрельбы противника, подходя в 
‘упор для надежного огня. Они дс- 
лали ставку на отточенный пило- 
таж, военную хитрость и призна- 
вали импровизацию в бою (особо 
это качество отмечалось у Гине- 
мера), слияние артистизма с храб- 
ростью. 

Германский ас М. Рихтгофен 
давал своим противникам фран- 
цузам следующие характеристи- 
ки: «Они любят ставить западни, 
нападать врасплох. В воздухе это. 
сделать нелегко, а избежать ло- 
вушку сложно, так как спрятать- 
ся особо негде, а невидимый са- 
молет еще не изобретен, но 
попадаться на такие хитрости об- 
речены только новички. Впро- 
чем, галльская кровь иногда себя 
проявляет, и тогда француз ата- 
кует, хотя в этом случае француз- 
скому духу не хватает настойчи- 
вости». 

Французы к концу войны име- 
ли 750 летчиков-истребителей из 
1500 воевавших летчиков всех 
специальностей, которые, по их 
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данным, сбили 2019 неприятель- 
ских самолетов. Асов, сбивших 
10 и более самолетов, насчитыва- 
лось 52 человека. Общее же ко- 
личество сбитых 
французскими аса- 
ми самолетов — 
908. Другими сло- < з 
вами, 7 % летчи- 

ков сбили почти половину из об- 
щего числа вражеских самолетов! 

Пожалуй, именно французские 
асы сохранили дольше всех ста- 
рый кодекс чести, Французы от- 
личались приязнью к индивиду- 
альному бою и строгим правилам. 
В конце концов французскому ко- 
мандованию пришлось даже от- 
дать приказ о расстреле тех лет- 
чиков, которые отказывались дей- 
ствовать в команде. 

Первый воздушный бой анг- 
лийских летчиков произошел 25 
августа 1914 года. Три невоору- 
женных английских. разведчика 
решили атаковать германский 
аэроплан. Выполняя фантасти- 
ческие пируэты, они заставили. 
германского летчика призем- 
литься. Лейтенант 
Харви Кейли и Ман- 
свильд приземлились рядом и 
бросились за немецкими летчика- 
ми, пытавшимися убежать от по- 
бедителей. Уже в лесу они были 
пойманы. Англичане торжество- 
вали. Первый успешный опыт со- 
стоялся. 







Переворот — фиг) 
пилотажа: поворот 
летательного аппара- 
та относительно оси 
симметрии на 180° с 
последующим движени- 
ем по нисходящей тра- 
ектории в вертикаль- 
ной плоскости и выво- 
дом в горизонтальный 
полет в направлении, 
обратном вводу 


—. 
















—= 
Нестерова петля, «мер 
твая петля», петля — 
Фигура пилотажа: за- 
мкнутая кривая в вер- 
тикальной плоскости, 
расположенная выше 
точки входа в фигуру 


\ 








Стритом. Германский самолет 
рухнул недалеко от аэродрома. 
Он и не мог соперничать с англи- 
чанами. Самолеты серии «Таубе» 
разрабатывались еще И. Этри- 
хом. Конструктор взял за основу 
формы своего аппарата семечко 
‘тропического растения занония. С 
1910 года лицензионным произ- 
водством заведовал Э. Румплер. 
Для этих самолетов была харак- 
терна особая форма крыла с за- 
гнутыми назад концами. Такая 
форма улучшала устойчивость 
машины и на некоторое время 
сделала ее очень популярной. 
Впоследствии самолеты типа «Та- 
убе» строили фирмы «Альба- 
трос» и «Гота». К 1914 году эти 
машины уже устарели и значи- 
тельно уступали по скорости дру- 
гим монопланам и даже некото- 
рым бипланам. Однако именно 
«Таубе» сбросили первые бомбы 
на Париж 30 августа 1914 года. 
Пять бомб нанесли огромный мо- 
ральный ущерб и унесли жизнь 
одной женщины, 

Но вернемся к первым боям 
англичан. 22 ноября 1914 года они 
праздновали новую победу. 
«Авро», вооруженный пулеметом 
системы «льюис» в кабине наблю- 











На следующий день над анг- 
лийским аэродромом осмелился 
появиться германский самолет 
«Таубе». Его атаковал и сбил ВЕ2 
лейтенанта Кейли с сержантом 


р. у Змейка — фигура „= 


противоположные развороты 
летательного аппарата на задан- 
ный угол в горизонтальной плоскости 
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дателя, атаковал новенький гер- 
манский «Альбатрос» со 100- 
сильным мотором «Мерседес». 
Закружившись в «танце смерти», 
англичанин выпустил ряд очере- 
дей, и «Альбатрос» совершил вы- 
нужденную посадку. 

В тактику воздушного боя ан- 
глийские летчики пытались при- 








Чбыаь 528 


Русская летающая 
лодка М-11 
совершила посадку 
у борта линкора 
тина «Севастополь» 


Косая петля — 
фигура пилотажа: 
движение 
летательного 
аппарата в 
наклонной плоскости 
с разворотом на 360° 





в) 


ь. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


— = 








внести строгий научный подход. 
Правда, первое время война в 
небе была в новинку и не суще- 
ствовало никакого опыта, чтобы 
на нем строить серьезные тео- 
рии. Тем не менее вскоре выхо- 
дит книга О. Стюарта «Тактика 
воздушного боя», где и рассмат- 
риваются различные теоретиче- 
ские выкладки. Стюарт осуждал 
лихачество, когда летчик бросал- 
ся на врага, не раздумывая о воз- 
можности быть сбитым и само- 
му. По мнению Стюарта, многие 
английские летчики, даже долго 
пробывшие на фронте и уже не 
новички, ставили своей целью 
победить с помощью безумной 
храбрости и яростного бездумно- 
го нападения. Такис акты всегда 
заканчивались гибелью пилота. 
Аналогичное мнение высказывал 
английский ас Бишоп, сбивший 
54 самолета: «Осуществление 
внезапной атаки связано с напря- 
женной работой, требующей 
большого терпения». В книге 
«Воздушная борьба» майора де 
Риса говорится о том, что англий- 
‘ский летчик, наоборот, придержи- 
вается всего лишь спортивного 
интереса в сражении и после пер- 
вого столкновения чувствуст себя 
значительно увереннее, ощущая 
свое превосходство в умении бы- 
стрее соображать и поэтому луч- 
ше маневрировать. При этом, по 
его мнению, английские летчики 
не стесняли себя параграфами ус- 
тава, действуя самостоятельно. 
Знание же технической стороны 
самолета гарантировало лучшее 
понимание своей машины. 
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Первое воздушное сражение в 
Германии произошло 25 августа 
1914 года. Летчик Керзиен стол- 
кнулся у Нанси с тремя аэропла- 
нами противника. Завязался не- 
равный бой, Один из противников 
Керзиена загорелся и рухнул на 
землю, но два других с удвоенной 
энергией набросились на немца и 
выпустили в него две пули из пи- 
столета, вызвавшие немедленную 
смерть. 

Шок у немецких летчиков вы- 
звал французский изобретатель 
Гарро, установив на своем само- 
лете пулемет. Однако Фоккер 
вскоре восполнил пробел в воо- 
ружении немецких аэропланов. 
Правда, вначале самолеты, воору- 
женные пулеметами с синхрони- 
заторами Фоккера, не пересекали 
границы фронта, боясь потерять 
превосходство в технологии, если 
самолет с синхронизатором ока- 
жется в руках противника в слу- 
чае аварии или неудачного воз- 
душного боя. 

Так на смену двухместным 
«таубе» и «альбатросам», кото- 
рые вели неуклюжие бои с ис- 
пользованием карабинов и писто- 
летов, пришли юркие «фокке- 
ры», вооруженные пулеметом. 
Достоинством «фоккеров» была 
скороподъемность, значительно 
превосходившая французские ап- 
параты. Классическая атака нем- 
цев строилась на внезапности, 
когда летчик набирал значитель- 
ную высоту, высматривая жертву, 
затем заходил со стороны солнца 
и резко пикировал на врага, начи- 
ная вести огонь раньше, чем его 








заметили. Иммельман, одним из первых пересевший на 
«фоккер», ввел в обиход так называемый иммельмановс- 
кий поворот, позволявший производить повторные ата- 
ки с минимальной потерей времени. «Фоккеры» долгое 
время позволяли немцам отрываться от противника ухо- 
дом не вниз, а вверх. Национальные черты немцев также 
играли определенную роль в тактике боя. Вот что писал 
майор де Рис в книге «Воздушная борьба»: «Германский 
летчик является благодаря долгому национальному вос- 
питанию натурой в высшей степени дисциплинирован- 
ной, но часто кажется, что он связан буквой инструкции, 
которая чрезвычайно стесняет сго работу. Арифметика 
в бою простая: двое германцев не упускают случая ата- 
ковать одного противника, но если один остается против 
одного, то нападения не следует. Однако умением сосре- 
доточивать превосходящие силы на нужном направле- 
нии и в нужный момент — этим искусством немец вла- 
деет достаточно». Но это касалось только обычных лет- 
чиков, асы вели себя иначе. В своем дневнике Манфред 
фон Рихлгофен записал: 

«Во времена Бельке восемь сбитых машин было со- 
лидным числом. Теперь, когда у некоторых летчиков по- 
беды исчисляются десятками, может показаться, что сби- 
вать аэропланы стало легче. Это не так — с увеличени- 
ем числа аэропланов возрастает вероятность воздушной 


Подвеска бомб на «Моран-парасоль» (1915 г.) 
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победы, но не надо забывать о 
том, что и тебя тогда могут ско- 
рее сбить. Вооружение наших 
врагов постепенно совершенству- 
ется, а их число возрастает. Ког- 
да Макс Иммельман сбил свой 
первый аэроплан, он обнаружил, 
что на нем нет даже пулемета! 
Такая оплошность теперь может 
быть допустима только на тыло- 
вых аэродромах да еще в учебных 
частях. 

9 ноября 1916 года мы с моим 
другом Иммельманом (однофа- 
мильцем покойного великого лет- 
чика, бывшим всего 18 лет от 
роду) полетели к неприятелю. Мы 
с ним были давно и хорошо зна- 
комы, а товарищество — незаме- 
нимая вещь в воздухе. У меня 
было уже семь побед, у Иммель- 
мана — пять. На подлете к фрон- 
ту мы увидели отряд вражеских 
бомбардировщиков, идущих в 
сторону нашего аэродрома. Их 
было очень много, и мы сразу ри- 
нулись в атаку. Я приблизился к 
последней машине и открыл 
огонь. Первыми очередями я “от. 
ключил” пулеметчика. Возмож- 
но, я попал и в пилота, так как 
машина резко пошла вниз, не 
сбросив бомб. Чтобы закрепить 
успех, я выстрелил еще несколь- 
ко раз. В то же время Иммельман 
сел на хвост другому англичани- 
ну и тоже свалил его. Оба аэро- 
плана упали рядом, неподалеку от 
нашего аэродрома в Ляникуре. 
Мы поспешили на посадку, что- 
бы взглянуть на сбитые нами ма- 
шины. За это я получил медаль 
за храбрость... 














Разворот — фигура 
пилотажа: движение 
летательного аппара- 
та по криволинейной 
траектории с изме- 
пением направления 
(курса) полета 





Спираль (от греч, 

зрйта — виток) — 

фигура пилотажа: 
движение 


‚летательного 
аппарата по 
винтовой линии 
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Я был очень горд, когда узнал, 
что 23 ноября сбил летчика, счи- 
тавшегося английским Иммель- 
маном, Произошло это так. 

Утром я вылетел на свободную 
охоту и заметил три английских 
истребителя. Они бросились на 
меня, а так как я был не прочь по- 
драться, то не стал их разочаровы- 
вать. Я находился ниже их и по- 
этому вынужден был ждать, пока 
кто-нибудь из них меня атакует. 
Один англичанин попытался сесть 
мне на хвост, но я уклонился, встав 
в крутой вираж. Последовала ка- 
русель, мы с англичанином рья- 
но старались зайти друг другу в 
хвост. Высота была около 3000 
метров. 

Англичанин, без сомнения, был 
хорошим спортсменом, но сейчас 
перед ним стояла дилемма — са- 
диться в стане врага или попытать- 
‘ся прорваться к своим мимо меня. 
Естественно, он выбрал второс, 
напрасно стараясь удрать от меня 
“мертвыми петлями” и крутыми 
виражами. Он пытался в меня 
стрелять, но промахивался. Тогда 
он опустился до 100 метров и по- 
летел зигзагами, стараясь запутать 
не столько меня, сколько назем- 
ных стрелков. Стреляя, я следовал 
заним на предельно малой дистан- 
ции, как вдруг у меня вышла за- 
держка в пулемете, что почти ли- 
шило меня успеха. Но мой против- 
ник был настигнут последним 
моим выстрелом и упал с простре- 
ленной головой в 50 метрах за на- 
шими линиями. Пулемет с его 
‘аэроплана теперь украшает вход в 
мое жилище». 





Авиация в начале ХХ века 








Такая тактика долгое время 
позволяла немцам господствовать 
в небе, пока у Антанты не появи- 
лись более современные самоле- 
ты, такие, как «ЗРАО», и пока 
союзники не ввели аналогичную 
тактику сражений. 

О русской школе воздушного 
боя не так известно, как о запад- 
ной. Возможно, это связано с тем 
бедственным положением, что ис- 
пытывала отечественная авиация 
в годы Первой мировой войны. Да 
и русских асов было не так много 
в сравнении с количеством их во 
Франции или Германии. Известны 
Казаков, Крутень, Смирнов, Баг- 
ровников, Орлов, Комаровский, 
Пишванов, Пульпе, Янченко, Ко- 
корин, Сук, Махлапу — в сравне- 
ниис 52 асами Франции более чем 
скромно. Тем не менее опыт рус- 
ских летчиков сыграл значитель- 
ную роль в формировании многих 
школ боя. Еще Нестеров говорил 
о маневрировании как основе воз- 
душного сражения, Он усиленно 
исследовал вертикальные виражи, 
скольжения, перевороты и петли. 
К сожалению, высший пилотаж 
был единственным оружием для 
многих русских летчиков, вынуж- 
денных воевать на безоружных 
аэропланах и жертвовать своими 
жизнями. Нестеров открыл секрет 
«мертвой петли». Арцеулов поко- 
рил самопроизвольный переход в 
штопор. Крутень стал асом в 25 
лет, — по его инициативе впервые 
вмире были созданы истребитель- 
ные авиагруппы. Написанное Кру- 
тенем «Наставление летчику-ис- 
требителю» содержало подробное 
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изложение двадцати известных ему приемов воздушного 
боя. Конструкторам новых самолетов Крутень предложил 
свои представления о летно-тактических качествах само- 
лета-истребителя, которые практически совпадают с тре- 
бованиями к истребителям Второй мировой. Крутеню при- 
надлежит обоснование эффективности полетов парой, По 
его мнению, истребители должны были быть одномест- 
ными: «Наблюдатель нужен лишь для охраны тыла лет- 
чика во время самой его работы. Но это проще достичь 
парным полетом истребителей, причем такая раздельная 
пара всегда будет могущественнее двух человек, связан- 
ных один с другим и сидящих на одном аппарате без воз- 
можности помогать друг другу взаимным маневром». 
Евграф Крутень стал продолжателем дела Нестерова. 

Непревзойденный для своего времени мастер воздуш- 
ного боя, Крутень написал целый ряд первых работ по 
тактике воздушного боя: «Создание истребительных 
групп России», «Воздушный бой», «Тип аппарата истре- 
бителя». Погиб Е. Н. Крутень 7 июня 1917 года, на 27-м 
году жизни, возвращаясь из боевого полета. (на. самоле- 
те отказал двигатель). Всего за время войны он сбил 15 
самолетов противника, 

Русская школа воздушного боя не ‘успела окончатель- 
но оформиться в связи с плохой самолетостроительной 
базой и неожиданными поворотами российской истории 
в начале века. 
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ВОЙНА ОБРЕТАЕТ ТРЕХМЕРНОСТЬ 
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ИП ноября 1918 года германские войска сложили оружие. Пер- 
вая мировая война окончилась. В России эту войну называли по- 
разному: Второй Отечественной (первой была война 1812 года 
с Наполеоном), потом Мировой войной и только после 1941-го — 
Первой мировой. 

Пришел мир, у человечества появились новые цели, задачи и 
заботы. В атмосфере всеобщей радости казалось, что недавно от- 
гремевшая война станет концом всех мировых. войн вообще. 

(Страны-победительницы потребовали от Германии и се союз- 
ников уничтожить все принадлежавшие им самолеты и боевые 
дирижабли. 

За годы войны было создано более 180 тысяч боевых самоле- 
тов, теперь же они не ‘требовались, и поэтому началось переобо- 
рудование их в пассажирские. Владельцы авиационных фирм на- 
деялись получать прибыль и в мирное время. В связи с этим в 
новых условиях важнейшими характеристиками самолетов ста- 
ли максимальная безопасность и надежность. Отметим, что во 
время Первой мировой в течение года погибали 20 % летчиков 
не в воздушных боях, а именно из-за технических неполадок са- 
молетов. 
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В 1919 году появилась Между- 
народная ассоциация воздуш- 
ноготранспорта (АТА). Эта не- 
правительственная организа- 
ция объединила авиационные 
общества и агентства, зани- 
мавшиеся перевозкой пасса- 
жиров, грузов и почты. 

На первой ассамблее 1АТА в 
Парижев 1919 году выработа- 
ли минимальные требования 
к международному стандарту 
по летной годности, обеспе- 
чивавшие безопасность поле- 
тов коммерческого самолета. 
Общий международный стан- 
дарт в этих вопросах был не- 
‘обходим, так как до этого не 
имелось единого взгляда на 
то, каким требованиям дол- 
жен отвечать самолет, безо- 
пасный для полета. 

Кроме того, в связи счастыми 
‘отказами авиационных двига- 
телей в те годы существовало 
мнение, что надежность двух- 
моторного самолета вдвое 
меньше, чем одномоторного, 
таккактакой самолетнаодном 
моторе летатьне может, ашан- 
сов на порчу мотора вдва раза 
больше. 

Однако этаточка зрения была 
опровергнута российскими 
конструкторами, доказавши- 
ми на примере длительного 
использования многодвига- 
тельного самолета «Илья 
Муромец» большую безопас- 
ность таких самолетов. Меж- 
дународные перелеты, пред- 
принятые в 1919 году на анг- 
лийском двухдвигательном 
‘самолете «Вими» фирмы «Вик- 
керс», также подтвердили пра- 
вильность направлений работ 
по созданию дальних пасса- 
жирских самолетов с двумя и 
большим числом двигателей, 
Кстати, современный стан- 
дартлетной годности Между- 
народной организации граж- 
данской авиации (1САЗ) тре- 
бует наличия на гражданских 
самолетах не менее двух дви- 
гателей, причем остановка 
одного из них не должна пре- 
пятствовать продолжению 
горизонтального полета или 
набора высоты. 





Мирная эпоха рекордов 








каждой стране, развивавшей самолетострои- 


ЦЕНТРЫ АВИАЦИОННОЙ 
тельную отрасль, вскоре появились специаль- 


В ные организации из коллективов инженеров и 


летчиков, в которых решались различные вопросы бе- 
зопасности полетов и разрабатывались методы тести- 
рования. 

В России по решению советского правительства 1 де- 
кабря 1918 года был создан Центральный аэрогидродина- 
мический институт (ЦАГИ). Новый научный институт 
объединил в себе расчетно-исследовательское бюро (РИБ) 
при Московском высшем техническом училище (МВТУ), 
его аэродинамическую лабораторию и Кучинский авиаци- 
онный институт, Во главе ЦАГИ была образована колле- 
гия под председательством профессора Н. Е. Жуковского 
иА. Н. Туполева. В 1921 году после смерти Н. Е. Жуков- 
ского председателем коллегии ЦАГИ единогласно избра- 
ли С. А. Чаплыгина, который в 1918 году был заместите- 
лем председателя коллегии Кучинского аэродинамичес- 
кого института. В то время в мире не существовало 
такого института, как ЦАГИ, объединявшего многосто- 
ронние направления научных исследований, ктому же свя- 
занных с практикой, 

В 1925 году экспериментально-авиационный отдел 
ЦАГИ (ЭАО) закончил строительство самой большой в 
мире аэродинамической трубы замкнутого типа Т-МТ-И. 
У нее было две части: первая диаметром 3 м и вторая — 
6 м. Вентилятор приводился во вращение электродвига- 
телем мощностью 650 л. с. Скорость потока в этой тру- 
бе достигала в узкой рабочей части 78 м/с, ав широкой — 
30 м/с. В ней же можно было проводить продувки не толь- 
ко моделей самолетов, но и целых частей самолета (фю- 
зеляжа, оперения ит. д.). 

В последующие годы ЦАГИ продолжал удерживать 
первенство в области создания новых аэродинамических 
труб: появились новые трубы больших размеров и ско- 
ростей (Т-102, Т-103), а осенью 1939 года впервые был 
получен поток в натурных аэродинамических трубах 
Т-101 и Т-104, где начались продувки уже не моделей, а 
полноразмерных самолетов. 





Центры авиационной науки 








В Европе аэродинамические 
лаборатории прежде всего были 
образованы при больших авиаци- 
онных фирмах и некоторых уни- 
верситетах. В дальнейшем на базе 
этих лабораторий возникли авиа- 
ционные научные центры, кото- 
рые в основном занимались аэро- 
динамическими исследованиями. 

В Великобритании при прави- 
тельстве был образован Научно- 
исследовательский комитет по 
аэронавтике (АКС) во главе с са- 
мыми известными учеными-авиато- 
рами. Под сго руководством стали 
работать Королевский авиацион- 
ный научно-исследовательский ин- 
ститут (ВАЕ) в Фарнборо и Наци- 
ональная физическая лаборатория 
(МРГ.) в Теддингтоне, под Лондо- 
ном. В Теддингтоне лаборатория 
имела к 1920 году семь аэродина- 
мических труб, построенных в 
1912—1920 годах. Все трубы обла- 
дали сравнительно небольшими 
скоростями потоков воздуха — от 
15 м/с в первой четырехфутовой 
трубе (1912 г.) до 30 м/с (1920 г.). 
Лишь в 1930-х годах в МРЕ. появи- 

















лисьаэродинамическая труба пере- 
менной плотности (1933 г.) и ско- 
ростная труба (1935 г.) с потоком 
до 300 м/с. 

В Германии аэродинамичес- 
ким центром исследования был 
Гёттингенский аэродинамичес- 
кий институт Л. Прандтля и по- 
явившийся позднее Центральный 
немецкий научно-исследователь- 
ский авиационный институт в 
Берлине (РУТ.). В 1916—1917 
годах профессор Прандтль начал 
работать над модернизацией Гёт- 
тингенской лаборатории. Он по- 
строил дополнительно к малой 
аэродинамической трубе но- 
вую — болышую аэродинамичес- 
кую трубу замкнутого типа диа- 
метром 2,25 м и скоростью по- 
тока 55 м/с. 

В Берлинском институте первая 
малая аэродинамическая труба диа- 
метром 1,2 м появилась лишь в 
1932 году, а большая — в 1934-м. 











Большая аэродинамическая труба Гёттингенского, 
аэродинамического института 


«ЛЕТАЮЩАЯ ПОЛИЦИЯ» 


'Вконце 1920-х годов в США 
участились случаи своего, 
рода «воздушного хулиган- 
ства», Прошедшие Первую. 
мировую войну летчики, да 
и просто «лихие, горячие. 
парни» устраивали в небе 
над Нью-Йорком настоящие 
представления в стиле воз- 
‘душных цирков начала века. 
Пытаясь показать все свое. 
мастерство и максимально 
удивить зрителей на зем- 
ле, они подчас выписывали 
такие сложные и мудреные 
пируэты, что сваливалисьв. 
штопор, теряя управление. 
Втаких катастрофах за один 
только 1928 год погибли 10 
человек и были ранены бо- 
лее 20. Поэтому 24 октября 
1929 года комиссар поли- 
ции Нью-Йорка Тровер Во- 
лена выступил с инициати- 
вой создания полицейского. 
авиационного подразделе- 
ния. 28 марта 1930 года та- 
кое подразделение уже’ 
было сформировано, и не- 
‘санкционированные полеты 
над Нью-Йорком момен- 
тально прекратились. В 
этом же году аналогичное. 
подразделение было созда- 
но ивграфстве Лос-Андже- 
лес. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





Аэродинамическая труба больщих. 
скоростей начала строиться в Бер- 
линском институте только в 
1938 году. 

В США все научные исследова- 
ния в области авиации, начиная с 
1920-х годов, проводились под на- 
блюдением Национального сове- 
щательного комитета по аэронав- 
тике (МАСА), который состоял из 
12 членов, назначаемых лично пре- 
зидентом страны. Аэродинамичес- 
кие исследования в США прово- 
дились в Лаборатории по аэронав- 
тике имени Лэнгли, а несколько 
позже — в Бюро по стандартам в 
Вашингтоне. 

В 1924 году в Лаборатории по 
аэронавтике имени Лэнгли впервые 
‘была построена аэродинамическая 
труба с воздушным потоком. К 
1938 году лаборатория распола- 
гала 12 аэродинамическими тру- 
бами различного назначения, 
включая большую со скоростью 
потока 220 м/с. Кроме того, в кон- 
це 1930-х годов в США заверши- 
лись работы по подготовке новых 
аэродинамических труб для пере- 
менного давления и для испыт 
ния моделей самолетов в свобод- 
ном полете. 

Во Франции работы, начатые 
А. Г. Эйфелем в Париже в 1911 
году на двух аэродинамических 
трубах (большой — диаметром 
2 ми малой — 1 м), были про- 
должены далее в Государствен- 
ном центре в Шалэ-Медоне, 
Институте аэротехники в Сен- 
Сире, а также в Ле Бурже, где 
проводились продувки моделей 
самолетов. 








Мирная эпоха рекордов 








ИЗМЕНЕНИЕ ОБЛИКА 
САМОЛЕТА 


начале ХХ века единственным способом увели- 
В чения скорости самолета считался рост мощнос- 

ти двигателя, Однако вскоре появились научные 
исследования в области аэродинамики, которые доказа- 
ли, что многое зависит не только от двигателя, но и от 
внешнего вида самолета. 

Законы аэродинамики помогали разработчикам само- 
летов уменьшить затраты мощности двигателя для успеш- 
ного полета. С 1920-х годов конструкторы повсеместно 
стали использовать следующий основополагающий прин- 
цип: мощность двигателя создает силу тяги; сила тяги при- 
водит в движение самолет, преодолевая силу сопротивле- 
ния, — следовательно, чем больше сила тяги и меньше 
сопротивление, тем быстрее летит самолет. Поэтому для 
увеличения скорости не только начали увеличивать мощ- 
ность двигателя, но и уменьшать силу лобового сопротив- 
ления. 

Конструкторы отказались от бипланной и трипланной 
схем самолетов. Для быстрого полета больше подходят 
монопланы, Но и первые монопланы были не идеальны: 
их крылья поддерживались расчалками и подкосами, ко- 
торые создавали большое сопротивление в полете. По- 
этому было разработано так называемое свободнонесу- 
щее крыло — без расчалок и подкосов. 

Для еще более скоростного полета конструкторы раз- 
работали систему шасси, убиравшегося в полете в спе- 
циальные крыльевые гондолы. 

Вместо козырька, который прикрывал летчика во вре- 
мя полета от встречного воздуха, был создан специаль- 
ный обтекаемый герметичный фонарь. 

Все выступающие части двигателя, заклепки и так 
далее были тщательно спрятаны в капот. Значительно 
усовершенствовали даже технологию покраски само- 
лета. Строго следили, чтобы в краску не попадали ни 
пыль, ни песчинки — это тоже могло снизить скорость 
самолета. 

Впоследствии для скоростного полета оказался более 
подходящим самолет схемы среднеплан, так как он об- 
ладал наименьшим сопротивлением. Шаг за шагом из- 
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Так менялся внешний вид самолета 
в 1910—1940 годах. Достижения 
в области аэродинамики и двигате- 
лестроения обеспечили за этот пе- 
риод почти девятикратный прирост 
скорости полета 


менялся облик самолета, посте- 
пенно приближаясь к современ- 
ным сверхзвуковым летательным 
аппаратам. 


Воздушный винт 
Использование воздушного 
винта в качестве источника тяги 
впервые было предложено Хри- 
стианом Гюйгенсом в ХУП веке. 
За три столетия воздушный винт 
претерпел значительные измене- 
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Так осуществляется изменение установочного у 
лопастей воздушного винта при разных режимах полета 





ния и усовершенствования. Во время вращения винта 
лопасти движут воздух. Воздух, раздвигаемый лопас- 
тями, обтекаст их и создает аэродинамические силы, 
Эти силы движут винт вперед, но так как винт прочно 
соединен с самолетом, то и весь самолет тоже движет- 
ся вперсд. В 1912 году Н. Е. Жуковским была разрабо- 
тана так называемая универсальная теория винта — 
«вихревая». 

Все точки винта вращаются и одновременно дви- 
жутся вперед. Сумма этих движений приводит к дви- 
жению по винтовой линии, Расстояние, которое про- 
ходит воздушный винт за один оборот, называют ша- 
гом винта. При разных режимах полета требуется 
различная тяга, поэтому был разработан воздушный 
винт изменяемого шага. Это винт, положение лопас- 
тей которого можно изменять во время полета. При 
повороте лопастей меняется количество воздуха, от- 
брасываемого назад, а следовательно, изменяется и 
величина тяги, 

Во втором десятилетии ХХ века разработали новые 
реверсивные воздушные винты, которые могли менять 
направление тяги в обратную сторону. Действительно, 
самолету иногда необходимо использовать обратную 
тягу. Например, во время пикирования скорость может 
возрастать так сильно, что она становится опасной для 
самолета и летчика, поэтому реверсивные винты просто. 
необходимы. При посадке пробег самолета может быть 
слишком велик, и в данном случае реверсивные винты 
могут оказаться ‘необходимы. 
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Крыло 


Длительное время, около 20 
лет, крыло самолета изготавлива- 
лось по принципу пространствен- 
ной фермы — классический тип 
крыла. У такого крыла основная 
нагрузка ложится на внутренний 
набор крыла — балки (лонжеро- 
ны), поперек которых расположе- 
ны нервюры (ребра каркаса). Об- 
шивается оно материей. Внутрен- 
нее пространство невозможно 
использовать для размещения ме- 
ханизмов шасси, топливных баков 
и пулеметов. Лонжероны, нервю- 
ры, расчалки и подкосы образуют 
внутри крыла упорядоченную же- 
сткую систему множества ма- 
леньких треугольников. Этот тип 
крыла успешно мог использовать- 
ся только на небольших скорос- 
тях. С увеличением скорости по- 
лета полотняная обшивка крыла 


Крыло ферменной 
конструкции 






Крыло балочной 
конструкции 

















перестала справляться со своими 
обязанностями. Во время полета 
на большой скорости над крылом 
образуется область низкого дав- 
ления, поэтому верхняя матерча- 
тая обшивка начинает поднимать- 


ся вверх как пузырь, что увеличи- 
вает лобовое сопротивление и 
уменьшает скорость. Поэтому 
конструкторам пришлось разра- 
ботать новое крыло так называе- 
мой балочной схемы, У такого 
крыла основная нагрузка ложит- 
ся на обшивку крыла (металли- 
ческую или фанерную), внутрен- 
ние балки (лонжероны), нервюры 
и стрингеры (продольные проч- 
ные балки) играют только вепо- 
могательную роль. Такая система 
удобна возможностью использо- 
вания внутреннего пространства 
крыла для расположения различ- 
ных механизмов. На больших ско- 
ростях прочная обшивка не испы- 
тываст деформации. 


Фюзеляж 


Фюзеляж можно назвать туло- 
вищем самолета, он объединяет в 
единое целое крыло, хвостовое 
оперение, шасси и силовую уста- 
новку. Все эти элементы нагружа- 
ют его. Крыло и хвостовое опере- 
ние передают аэродинамические 
нагрузки, шасси гасит удар о зем- 
‚лю во время посадки, силовая ус- 
тановка создает тягу, к тому же в 
фюзеляже располагаются различ- 
ные грузы. 

Чтобы успешно выдерживать 
все эти нагрузки, фюзеляж дол- 
жен быть очень прочным. 

















Фюзеляж ферменной 
конструкции 





зеляж балочной | 
конструкции: 
2 — типовой 
шпангоут; 3 — стрингер; 
4 — усиленный шпангоут 








(Сначала фюзеляж самолета, как и крыло, был фермен- 
ной конструкции и не имел никакой обшивки. Потом фю- 
зеляж стали обшивать материей. К сожалению, эта конст- 
рукция отличалась малой живучестью. Достаточно нару- 
шить один из элементов фермы, и вся конструкция 
‘разрушается. Поэтому вскоре начали создавать балочные 





Членение Фюзеляжей и кры- 
„льев балочной конструкции на 
отдельные панели (внизу) по- 
зволило резко упростить ра- 
боты по их сборке по сравне- 
нию с нерасчлененными (вверху). Это оказалось крайне 
важным при массовом строительстве самолетов 
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фюзеляжи. Балочный фюзеляж представляет собой сига- 
рообразную конструкцию, поперечное сечение которой в 
различных местах разное. В отличие от ферменного фюзе- 
‘ляжа у балочного обшивка играет болышую роль в борьбе 
с внешними нагрузками. Лонжероны (основные балки) ба- 
лочного фюзеляжа прилегают к обшивке по всей длине. 
Стрингеры (легкие балки) пролегают между лонжеронами 
тоже вдоль фюзеляжа, Шпангоуты являются «ребрами» фю- 
зсляжа, они кольцом обхватывают весь фюзеляж поперек, 

Балочный фюзеляж очень прочен, и ему не страшны 
даже довольно серьезные повреждения. 

Вскоре выяснилось, что фюзеляж не является необ- 
ходимым элементом самолета — можно обойтись и без 
него. Появилась идея бесфюзеляжных самолетов — типа 
«летающее крыло». В самолетах без фюзеляжа грузы, 
экипаж и пассажиры располагаются в самом крыле. Та- 
кой самолет обладает большой живучестью, отдельные 
пробоины крыла не опасны. Но есть и недостаток — са- 
молет без фюзеляжа очень чувствителен к перемещению 
центра тяжести и труден в управлении. 





Кабина 


На самолетах с небольшой скоростью летчик мог не 
опасаться встречного потока ветра и спокойно летать 
даже без обшивки фюзеляжа. Но как только самолеты 
начали совершенствоваться и набирать скорость, потре- 














Советский планер БИЧ-2 — одна из первых попыток 
создать летательный аппарат с размещением всей полезной 
нагрузки в крыле. 
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бовалось создание кабины пило- 
та. Вначале для защиты от встреч- 
ного потока ветра был создан за- 
щитный козырек. Еще большее 
‘увеличение скоростей полета са- 
молетов потребовало создания 
специального защитного прозрач- 
ного фонаря обтекаемой формы. 
Вместо хрупкого стекла для каби- 
ны использовался плексиглас — 
небьющаяся прозрачная пласт- 
масса, По сравнению с козырьком 
фонарь обладает меньшим лобо- 
вым сопротивлением. 

На больших высотах воздух 
очень разрежен, поэтому создает 
меньшее лобовое сопротивление, 
соответственно при одной мощ- 
ности мотора на разных высотах 
самолет летит с разной скорос- 
тью. Но разреженный воздух не 
пригоден для дыхания человека, 
и фонарь кабины пилота стали 
делать герметичным. С увеличе- 
нием скорости полета возникла 
еще одна проблема. В случае не- 
обходимости на большой скорос- 
ти человек не мог физически от- 
крыть фонарь кабины и покинуть 
самолет, Слишком велики аэроди- 
намические силы, действующие 
на фонарь, поэтому были изобре- 
тены специальные автоматичес- 
кие приспособления для открытия 
кабины, а позже и выталкивания 
летчика из самолета. 


Шасси 


На первом самолете братьев 
Райт шасси не было вообще. Ис- 
пользовалось специальное стар- 
товое устройство — вроде тележ- 











ки. Впоследствии появилось ко- 
лесное шасси, которое постоянно 
находилось в одном положении и 
сильно увеличивало сопротивле- 
ние при полете. Затем придума- 
ли убирать шасси в полете. Сна- 
чала для этого использовалась 
мускульная сила человека, Лет- 
чик крутил специальную ручку, и 
шасси убиралось. Позже были 
созданы специальные автомати- 
ческие механизмы для уборки 
шасси: электрический, гидравли- 
ческий, пневматический. Шасси 
может убираться в крыло, в фю- 
зеляж и гондолу, где размещают- 
ся двигатели, Для гидросамолетов 
используются вместо шасси спе- 
циальные поплавки; но можно 
обойтись и вообще без них, если 
самолет будет осуществлять по- 
садку на воду прямо на свой фю- 
зеляж. Для посадки на снег могут 
использоваться специальные 
лыжи, 





ПОЛЕТЫ 
ГИГАНТОВ 


яжелые многомоторные са- 
Т молеты впервые стала 

строить Россия во время 
Первой мировой войны. Этот 
опыт был подхвачен европейски- 
ми странами. В 1920-х годах, в 
мирное время, необходимость в 
таких самолетах не исчезла. Тя- 
желые самолеты были нужны и 
для транспортировки грузов, и 
для пассажирских сообщений. К 
тому же в это время появляется 
теория итальянского специалиста 








в области авиации Дуэ, который 
развивал идею о том, что победу 
в войне можно одержать, исполь- 
зуя только дальние бомбардиров- 
щики, а сухопутные силы и воен- 
но-морской флот станут лишь 
вспомогательными элементами. 

Поэтому английская фирма 
«Хендли Пейдж» в 1920—1930-х 
годах постоянно выпускала на ис- 
пытания новые модификации тяже- 
лых бомбардировщиков-бипланов 
серии 0/400. Одним из таких само- 
летов был тяжелый биплан Н.Р.24 
«Хайдерабад» с двумя двигателями 
«Бристоль Юпитер» мощностью 
по 440 л. с. каждый. «Хайдерабад» 
был принят на вооружение в 1926 
году в качестве ночного бомбарди- 
ровщика. При взлетной массе 
6580 кги бомбовой нагрузке 720 кг 
он достигал потолка 4700 м и имел 
скорость 196 км/ч. 

Тяжелый биплан этой же фир- 
мы «Хейфорд» был выпущен в пер- 
вый полет в 1930 году и состоял на 





Так работает масля- 
ный амортизатор шас- 
си, Энергия удара колес 
о землю при посадке 
‘расходуется на передав- 
ливание масла из нижс- 
него цилиндра в верхний 












Бомбардировщик 
НР50 «Хейфордь 

фирмы «Хеноли Пейдж» 

(Анелия) 


Пассажирский самолет Е60 «Голиацвь 
фирмы «Фармань (Франция) 


Полеты гигантов 
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вооружении английских ВВС до на- 
чала Второй мировой войны. Его 
максимальной скорости (228 км/ч) 
удалось добиться повышением 
мощности двигателей. 

Во Франции примерно в это 
же время фирма «Фарман» со- 
вершенствовала тяжелый би- 
план-бомбардировщик «Фар- 
ман-50». Из его модернизации 
получился «Голиаф» («Фарман- 
60»), испытанный в 1925 году. 
По конструкции «Фарман-60» 
напоминал своего предшествен- 
ника, но обладал более мощны- 
ми двигателями «Сальмсон» 
мощностью 380 л, с. Увеличи- 
лась и его взлетная масса: она 
достигла 5800 кг, но доработки 
не оправдали себя и даже снизи- 











ли его максимальную скорость до 145 км/ч. Это по- 
требовало от фирмы продолжить работы по совершен- 
ствованию самолета. Вскоре был выпущен «Супер- 
Голиаф» («Фарман-140») с четырьмя двигателями по 
500 л. с. каждый. «Супер-Голиаф» повторил схему рус- 
ского «Ильи Муромца». Так же, как в свое время «Илья 
Муромец» завоевал все мировые рекорды, так и «Су- 
пер-Голиаф» за 1925 год установил 12 мировых рекор- 
дов по поднятию на высоту 3000 и 5000 м грузов в 4 и 
бтза 17 и 41 минуту. 

В США разработкой тяжелых бомбардировщиков-би- 
планов занимался Гленн Л. Мартин. В это время в США. 
уже прибыл И. И. Сикорский, который попытался нала- 
дить там производство самолетов «Илья Муромец» по 
чертежам, вывезенным из России, однако это у него не 
получилось. 

Гленн Мартин сумел в 1918 году преодолеть сопро- 
тивление американских предприятий, которые уже про- 
изводили английские бомбардировщики «Хендли 
Пейдж» 0/400, и добиться строительства своих тяжелых 
самолетов. Его двухдвигательный бомбардировщик МВ-1 
оказался лучше уже устаревших самолетов «Илья Му- 
ромец» и «Хендли Пейдж» 0/400. В 1920 году Мартин 
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Летающая 
лодка-гигант Ро-Х 
(Германия, 1929 г.) 





начинает серийное производство 
тяжелого бомбардировщика-би- 
плана МВ-2. Этот самолет был 
снабжен двумя двигателями «Ли- 
берти» мощностью 420 л. с. каж- 
дый, Отказавшись от бипланного 
оперения и многоколесного шас- 
си, конструктор получил лучшие 
аэродинамические характеристи- 
ки, что позволило добиться ско- 
рости 160 км/ч. Вплоть до 1928 
года фирма продолжала выпус- 
кать все новые и новые модифи- 
кации тяжелых машин МВ-2. 

Но эти самолеты все же оста- 
вались в большинстве своем уста- 
ревшими бипланами из стальных 
труб, дерева и полотняной обшив- 
ки, поэтому обладали слишком 
высоким лобовым сопротивлени- 
ем и низкими аэродинамическими 
свойствами, что предопределяло 
их тихоходность и неэкономич- 
ность. 


ПОКОРЕНИЕ 


ще 1 апреля 1913 года на 


АТЛАНТИКИ 
страницах газеты «Дейли 


Е Мейл» было размещено 


сообщение о том, что первому 
летчику, который перелетит Ат- 
лантический океан за 72 часа, 





«БЕСПОЛЕЗЕН. .. 
НО КАК ВЕЛИК!» 


25 июля 1929 года в Герма- 
нии начались полеты летаю- 
щей лодки 9-Х. На протя- 
жении 1930-х годов этот 
летательный аппарат оста- 
вался самой большой лета- 
ющей лодкой в мире. На. 
крыле, размах которого до- 
стигал 48 м, устанавлива- 
лись целых 12 двигателей 
мощностью по 600 л, с. На 
‘борту гиганта могли быть 
размещены 160 пассажиров. 
и 10 членов экипажа. Валет- 
ный весРо-Х составлял 56т. 
Летающая лодка могла под- 
ниматься на высоту только 
500 м, но большего для 
‘транспортировки грузовили 
пассажиров через водные. 
просторы и не требова- 
лось, Всего было создано, 
три таких аппарата. Они от- 
личались невысокой надеж- 
ностью, 12 двигателей тре-_ 
бовали огромное количе- 
ство топлива, поэтому для 
коммерческих компаний эти. 
летающие лодки не подхо- 
‘дили — они просто не дава- 
липрибыли. В связи с таким 
положением дел дальней- 
шего производства 0-Х не’ 
было, а уже построенные. 
практически не эксплуати- 
‘ровались, Ро-Х стала самой 
‘большой и бесполезной ле- 
‘тающей лодкой в мире. 








будет выплачено 10 тысяч фун- 
тов стерлингов! Первая мировая 
война не позволила смельчакам 
попытать счастья в этом меро- 
приятии. Но уже после войны га- 
зета вновь напечатала это сооб- 
щение. Не заставили себя ждать 
и многочисленные попытки пре- 
одолеть этот новый рубеж в раз- 
витии авиации. В течение десяти 
лет, до 1929 года, было соверше- 
но более 140 попыток пере- 
лететь Атлантический океан. 
23 отважных летчика погибли в 
этих перелетах, и только 11 
смогли достичь заветной цели. 
Постоянные трансатлантичес- 
кие почтовые и пассажирские 
рейсы смогли начаться только в 
1936 году. 

Первая удачная попытка пере- 
лета через Атлантический океан 
была совершена английскими лет- 
чиками Джоном Алкоком и Арту- 
ром Уиттен-Брауном в 1919 году. 
Фирма «Виккерс» выделила им 
для этой цели двухмоторный бом- 
бардировщик «Вими». 14 июня 
1919 года летчики поднялись в 
небо с американского побережья. 
Ночью они старались не сбиться с 
курса, единственным ориентиром 
были звезды. Кроме того, во вре- 





мя полета дул страшной силы хо- 
лодный ветер, начали обледене- 





Бомбардировщик «Вими», переобору- 





дованный для рекордного перелета 
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вать крылья и карбюратор. Арту- 
ру пришлось несколько раз выхо- 
дить на крыло, чтобы счищать но- 
жом лед с карбюратора. 15 июня 
1919 года, через 16 часов после 
старта, измученные летчики при- 
землились в Ирландии. 


КРЫЛЬЯ СТРАНЫ 
СОВЕТОВ 


Воссоздание 
авиации России 


В царской России существова- 
ло около двадцати заводов и мас- 
терских, занимавшихся авиацион- 
ным производством. На этих пред- 
приятиях в основном строились 
самолеты иностранных марок, хотя 
в стране были и самолеты отече- 
ственной конструкции. Часть само- 
‘летов и авиадвигателей закупалась 
за границей. После Февральской 
революции 1917 года, когда к влас- 


р, 











Летная экипировка 
начала 1920-х годов 





Одна из первых 
эмблем ВВС РККА 





Значок Московского 
общества друзей 
воздушного флота 





и зимняя форма 
‘одежды советских 
‚летчиков 1920-х 
годов 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








ти пришли большевики, европейс- 
кие страны разорвали дипломати- 
ческие отношения с Россией, по- 
этому закупки самолетов прекрати- 
лись. В условиях Гражданской 
войны (1918—1920 гг.) и отсут- 
ствия четкого государственного уп- 
равления все отрасли промышлен- 
ности Советской страны пришли в 
состояние разрухи, в том числе и 
самолетостроение, 

В мае 1918 года новое больше- 
вистское правительство России 
‘организовало Главное управление 
Рабоче-Крестьянского воздушного, 
флота. Были национализированы 
все самолетостроительные заводы. 

После завершения Перво 
мировой и Гражданской войн 
Россия начала постепенно пре- 
одолевать хозяйственную разру- 
ху. Необходимо было срочно 
восстанавливать обороноспо- 
собность государства, поэтому 
воссоздание авиации стало од- 
ной из основных задач. Возрож- 
дение авиации стало делом всей 
страны. В то время можно было 
часто встретить лозунги: «Да- 
ешь мотор!», «Трудовой на- 
род — строй воздушный флот» 

Германия, потерпевшая пора- 
‘жение в войне, подписала мирный 
Версальский договор, по которо- 
му она лишилась части террито- 
рий и была поставлена под конт- 
роль европейского сообщества. 
Германия так же сильно пострада- 
лаот войны, ‘так же оказалась изо- 
‚лирована от всего мира, как и Рос- 
сия. Кроме этого, Германии за- 
прещалось иметь новые виды 
вооружения, в том числе и авиа- 
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Самолеты „Ли-21 
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цию. Все эти обстоятельства предопределили сотрудниче- 
ство Советской страны и Германии. Для России сотрудни- 
чество с Германией сулило укрепление экономики, помощь 
в возрождении авиации, а для немцев — возможность про- 
должать развитие военной промышленности и авиации за 
границей. В 1923 году Советское правительство выдало фир- 
ме «Юнкерс» разрешение на организацию завода под 
Москвой, в Филях, где началось производство самолетов 
№21. Это были новейшие цельнометаллические самолеты 
с дюралюминиевой обшивкой. Новые технологии тщатель- 
но изучались советскими конструкторами и развивались, 
что позволило наладить выпуск отечественных цельноме- 
таллических самолетов АНТ-З, ТБ-1, ТБ-3. К 1930-м годам 
советские конструкторы освоили производство отечествен- 
ных моторов — М-22, звездообразный, воздушного охлаж- 
дения, мощностью 480 л. с., и М-17, водяного охлаждения, 
мощностью 500 л. с. 


Бомбардировщик ТБ-1 


В целом все передовые страны мира ориентировались 
при создании своих тяжелых самолетов на старые конст- 
рукции, не применяя новых технологий и достижений, 
таких, как улучшение аэродинамики, применение метал- 
лической обшивки и другие. 

Тяжелые самолеты новых конструкций впервые ста- 
ли создаваться в Советской России коллективом Аэро- 
гидроопытного самолетостроения (АГОС) ЦАГИ. По- 
явились тяжелые многодвигательные монопланы с цель- 
нометаллической обшивкой. 

В 1924 году коллектив АГОС возглавил А. Н. Тупо- 
лев. При нем был спроектирован новый тяжелый моно- 
план АНТ-4 (ТБ-1) с двумя двигателями водяного охлаж- 
дения мощностью 450 л. с. каждый. Самолет необходи- 


Крылья 





мо было построить за предельно 
короткие сроки: всего 9 месяцев. 
Коллективу Туполева выделили, 
кроме этого, очень маленькое по- 
мещение. Поэтому, когда пост- 
ройка самолета была закончена, 
стало ясно, что вывезти его из по- 
мещения просто не удастся! При- 
шлось сломать одну стену здания. 
Только после этого самолет по ча- 
стям был доставлен на Централь- 
ный аэродром, где и был собран 
для проведения летных испыта- 
ний. 

26 ноября 1925 года летчик 
А. И. Томашевский поднял само- 
лет в воздух. При взлетной массе 
6712 кг АНТ-4 имел максималь- 
ную скорость 212 км/ч и практи- 
ческий потолок 4830 м. 

Тяжелый бомбардировщик ТБ-1 
был рассчитан на экипаж 6 чело- 
век и снабжался 6 пулеметными 
системами Дегтярева, бомбовая 
нагрузка составляла 1000 кг. 

Копирование самолета ТБ-1 
началось за границей после его 
перелета из Москвы в Нью-Йорк 
осенью 1929 года. В последующие 
годы он стал прототипом для всех. 
многомоторных бомбардировщи- 
ков мира, выполняемых по схеме 
моноплана цельнометаллической 
конструкции. 


Перелет СССР — 
США 


Для перелета из СССРв США 
был выбран серийный АНТ-4 (ар- 
мейское обозначение ТБ-1), на- 
званный «Страна Советов», есте- 


Страны Советов 
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ственно, со снятым вооружени- 
ем. В перелете было пройдено 
21 242 км пути за 137 летных ча- 
сов. От Хабаровска до Сиэтла 
(почти 800 км) самолет летел над. 
оксаном. 

Интересно отметить, что было, 
построено два самолета. «Страна 
Советов» и оба использовались 
для перелета СССРЬСША. Пе- 
релет начался утром 8 августа 
1929 года. В тот же день самолет 
достиг Омска, но во время вынуж- 
денной посадки в тайге разбился. 
К счастью, экипаж остался невре- 
дим и вернулся в Москву. 23 ав- 
густа этот же экипаж вновь под- 
нялся в небо на точно таком же 





Бомбардировщик ТБ-1 


Экипаж самолета 
«Страна Советов»: 
слева направо — 

С Шестаков, Ф Боло- 





; Стерлигов, 
Д.Фуфаев 


867 ТИПОВ ГАЕК! 


В России в начале ХХ века 
«кустарщина» в промыш- 
ленности была настолько 
распространена, что не 
‘было единых для всех заво- 
‚дов норм даже по болтами 
гайкам, в результате чего, 
‘порой рядом стоявшие за- 
воды выпускали одинако- 
вые машины, но с разными. 
деталями. Более того, из- 
вестен случай, когда на ма- 
шиностроительном заводе, 
‘для одного типа машины 
предусматривалось 867 
‘различных типов болтов и 
гаек, Поэтому в Советской 
России при организации 
самолетостроения сразу 
был решен вопрос о стан-. 
дартизации всех деталей. 


тов, 
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самолете и полетел по тому же 
маршруту. 

В те дни пресса всего мира 
писала о высоких качествах но- 
вой советской машины. Конст- 
рукторы фирм «Мартин» и «Бо- 
инг» провели много часов на 
аэродроме в Нью-Йорке, изучая 
конструкцию АНТ-4. Вскоре эти 
фирмы тоже приступили к по- 
стройке тяжелых цельнометал- 
лических монопланов. 


«Челюскинская» 
эпопея 


В 1933 году был построен но- 
вый советский ледокольный па- 
роход «Челюскин» (водоизме- 
щение — 7500 т). В том же году 
на нем была предпринята попыт- 
ка за одну навигацию проплыть 
по Северному морскому пути из 
Мурманска во Владивосток. Од- 
нако, находясь уже в Чукотском 
море, пароход застрял во льдах. 
Самостоятельно вырваться из 
плена не удалось, даже когда 
вручную попытались разбивать 
лед перед судном. Льды сдавли- 
вали со всех сторон «Челюскин» 
и постепенно ломали, крушили 
переборки и обшивку. Пассажи- 
ры и экипаж оказались в смер- 
тельной ловушке. Однако уда- 
лось сообщить на материк о про- 
исшествии, и правительством 
была организована комиссия по 
‘спасению людей. Сначала хоте- 
ли дойти до терпящих бедствие 
на собачьих упряжках по льду, 
но попытка не удалась. На спа- 
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Самолет ТБ-1 (граждан- 
ский вариант без воору- 
жения), оснащенный лыж- 
пым шасси. В 1930-х годах 
такие самолеты широко 
использовались в поляр- 
ной авиации. Довелось им 
участвовать и в спасении 
челюскинцев 


сение вышли два мощных ледокола. Но и они не успе- 
вали подойти вовремя — люди могли замерзнуть или 
утонуть в холодных водах в случае разрушения льди- 
ны. Поэтому было решено использовать для спасения 
авиацию. 

5 марта 1934 года именно на самолете ТБ-1 летчиком 
А. В. Ляпидевским были вывезены после гибели ледоко- 
ла «Челюскин» женщины и дети. 

После этого рейса за оставшимися стали прилетать 
маленькие двухместные самолеты Р-5. Чтобы увели- 
чить число перевозимых пассажиров, под нижним кры- 
лом машин были прикреплены фанерные парашютные 
ящики. В каждый ящик хотя с трудом, но все же поме- 
щался человек. Таким способом под крыльями Р-5 уда- 





Крылья Страны Советов 3. 
а 





Пассажирский самолет ПР-5, создан- 
ный на базе Р-5, также использовался 
в ходе спасательной операции 


лось вывезти из ледяного плена 
сразу по шесть человек. В тече- 
ние нескольких дней столь экзо- 
тическим способом были спасе- 
ны 104 человека. 


«Звено» 
Вахмистрова 


Небольшие по размерам са- 
молеты-истребители должны об- 
ладать высокой скоростью, по- 
этому их вес конструкторы все- 
гда старались как можно больше 
уменьшить. По этой же причи- 
не истребители в отличие от тя- 
желых самолетов ограничены во 
времени и дальности полета — 
запаса топлива хватает только 
на взлет, уничтожение врага и 
посадку. В конце 1920-х годов в 
России пытались решить про- 
блему дальности полета истре- 
бителя очень необычным обра- 
зом: устанавливали на тяжелых 
самолетах с большой дально- 
стью полета маленькие истреби- 
тели и доставляли их в нужное 
место. 

В 1931 году как носитель двух 
истребителей И-4 был использо- 
ван ТБ-1. Опыты прошли вполне 
успешно. Истребители устанавли- 
вались на специальных пирами- 
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Первый вариант 
«звена» — ТБ-1 
содвумя истребителя- 
ми И-4, установлен- 
ными на крыле 


дах на крыле ТБ-1 и отделялись в 
полете после достижения задан- 
ного района действия истребите- 
лей. 

Изобретателем этого составно- 
го «звена» самолетов был инже- 
нер В. С. Вахмистров. 

В 1932 году в качестве авианос- 
ца испытывался более мощный, 
уже четырехмоторный бомбарди- 
ровщик ТБ-3. Звено состояло из 
самолета-носителя ТБ-3, двух ис- 
требителей И-5, двух И-16 и са- 
молета И-. Такое сочетание да- 
вало возможность значительно 
увеличить радиус действия истре- 
бителей, так как при полете на са- 
молете-носителе они не расходо- 
вали свое горючее (хотя их мото- 
ры и работали), а питались от 
топливной системы тяжелого 
бомбардировщика. Этот «летаю- 
щий аэродром» неоднократно 
поднимал в воздух известный 





Агитационный плакат 
1930-х годов 


зАвиаматка» — бомбар- 
дировщик ТБ-3 с двумя 
И-5 на крыле, двумя 
И-16, подвешенными под 
крылом, и одним И-2, 
‘подцеплявшимся в поле- 
те на трапецию меж- 
ду стойками шасси 
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летчик-испытатель П. М. Стефа- 
новский. И-5 закреплялись на 
земле на крыльях носителя, И-16 
подвешивались под крыль- 
ями, а последний из самоле- 
тов И-Й прицеплялся к авиамат- 
ке в воздухе. Ряд обстоятельств 
как технического, так и органи- 
зационного плана помешал даль- 
нейшему осуществлению работ в 
этом направлении. Однако один 
из вариантов «звена», где под 
крыльями ТБ-3 подвешивали 
лишь два истребителя И-16, до- 
вольно успешно применялся в на- 
чальный период Великой Отече- 
ственной войны. При этом И-16 
вооружались бомбами и исполь- 
зовались как сверхлегкие пикиру- 
ющие бомбардировщики для по- 
ражения дальних точечных целей. 
Этот вариант «звена» получил 
‘обозначение СПБ (составной пи- 
кирующий бомбардировщик). В 
результате действий этих машин 
вавгусте 1941 года был разрушен 
стратегический железнодорож- 
ный мост через Дунай у города 
Черноволы, а также нанесены уда- 
ры по румынскому порту Кон- 
станца и нефтеперерабатывающе- 
му заводу в Плоешти. 

В целом работы по «звену» про- 
должались в течение 10 лет, Была 
досконально отработана техника 
посадки и взлета истребителей с са- 
молета-носителя. С течением вре- 
мени, правда, выяснилось, что рас- 
положение истребителей сверху 
крыла неудобно в связи с трудно- 
‘стями в стыковке. «Нижний» вари- 
ант прошел все испытания. Для 
ТБ-3 разрабатывался специальный 
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самолет И-3 — истребитель-перехватчик, который не имел 
шасси и должен был взлетать и приземляться только на са- 
молет-носитель. 


Самый тяжелый бомбардировщик 
в мире 


Под руководством А. Н. Туполева в АГОС ЦАГИ был 
спроектирован самый тяжелый сухопутный самолет в 
мире. Его взлетная масса достигала 16—19 т, а в после- 
дующих модификациях — 24,5 т. 

ТБ-3 (АНТ-6) — тяжелый бомбардировщик с двигате- 
лями, установленными вдоль крыла, — был первым в мире 
четырехдвигательным свободнонесущим монопланом. В 
1930—1932 годах он был на высоте авиационного техни- 
ческого совершенства и на много лет опережал авиацион- 
ную технику других стран. 

Первый экземпляр ТБ-3 был поднят в воздух летчи- 
ком М. М. Громовым 22 декабря 1930 года. Этот полет 
едва не закончился трагически. 





Тижелый бомбардировщик: ТБ-3 


Из-за технических неполадок, казалось, катастрофа нс- 
минуема. Только исключительное самообладание и быс- 
трота реакции помогли экипажу спасти положение. По- 
лет закончился благополучно. 

Серийный вариант ТБ-3 был снабжен двигателями 
М-17 с номинальной мощностью 500 л. с. и максималь- 
ной — 730 л. с. Взлетная масса составила 17,4 т. Руко- 
водство завода обратилось к рабочим и инженерно-тех- 
ническому персоналу с просьбой вносить предложе- 
ния, направленные на облегчение планера самолета. 
Чтобы стимулировать эту работу, было объявлено, что 
за каждый килограмм массы, «снятой» с серийного са- 
молета, рационализатору будет выплачиваться 100 
рублей, что по тем временам было весьма большой 
суммой. В результате этой инициативы руководства. 
завода и усилий конструкторов ЦАГИ удалось умень- 


Крылья 








шить вес планера на 800 кг. В 
итоге пустой самолет имел мас- 
су 10 970 кг. 

Всего было построено более 
800 самолетов ТБ-3 различных 
модификаций, в процессе кото- 
рых на самолет устанавливали 
более мощные и высотные дви 
тели. 

В 1934 году совершили визит в 
Италиютри ТБ-3. Полет проходил 
по маршруту Москва—Киев— 
Краков —Рим— Вена— Москва. 
Появление на европейских аэро- 
дромах трех мощных советских са- 
молетов вызвало настоящую сен- 
сацию. 

(С помощью этих самолетов был 
поставлен ряд рекордов. 11 сентяб- 
ря был побит рекорд высоты, уста- 
новленный в 1934 году французом 
Купэ. Летчик-испытатель А. Б. 
Юмашев достиг высоты 8116 мс 
грузом массой 5 т. 16 сентября 
Юмашев поднялся до высоты 
6605 м с грузом 10 т, вдвое превы- 
сив предыдущий рекорд итальянца. 
'Антонони. 20 сентября был поднят 
груз 12 т на высоту 2700 м. 





Небесные великаны 


В начале 1930-х годов были по- 
строены тяжелые самолеты со 
взлетной массой до 30—40 т: ше- 
стидвигательный тяжелый бом- 
бардировщик АНТ-16 (ТБ-4) 
и восьмидвигательный самолет- 
гигант АНТ-20, 

В 1931 году А. Н. Туполев 
предложил проект гражданского, 
варианта бомбардировщика ТБ-4 
под обозначением АНТ-16. 
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Хотя скорость самолета ТБ-4 
была всего 200 км/ч (у ТБ-3 — 
231 км/ч), но за счет увеличения 
размеров и взлетной массы до 
33 280 кг(УТБ-3 — 18 607 кг) мас- 
са полезной нагрузки возросла до 
11 600 кг (у ТБ-3 — 6377 кг). 

В июне 1934 года М. М. Громов 
осуществил первый испытатель- 
ный полет, продолжавшийся 35 
минут. Через два дня после этого 
полета (19 июня) в связи со встре- 
чей в Москве участников «челюс- 
кинской» эпопеи шестидвигатель- 
ный самолет-гигант АНТ-16 совер- 
шил триумфальный полет над 
Красной площадью. 

Еще в октябре 1932 года жур- 
налист М. Е. Кольцов предложил 
организовать сбор средств для по- 
стройки огромного самолета в 
честь сорокалетия общественной 
деятельности писателя Максима 
Горького. В короткий срок в стра- 
не было собрано 6 миллионов 
рублей. 

Самолет АНТ-20 «Максим Горь- 
кий» имел еще большие размеры и 
массу, чем АНТ-16. Его взлетный 
вес составлял 42 т при полной на- 








грузке 13,5 т. ТБ-4 и АНТ-20 стали 
самыми большими самолетами в 
мире. На самолете АНТ-20 было 
установлено восемь двигателей 
конструкции А. А. Микулина 
М-ЗАФРН мощностью по 900 л. с. 
Два двигателя были вынесены в 
тандемную (друг за другом) уста- 
новку, которая располагалась над 
фюзеляжем. Экипаж самолета со- 
стоял из 8— 10 человек, пассажир- 
‘ский салон рассчитывался на 72 че- 
ловека. Жилые помещения занима- 
ли площадь более 100 м?. 

На этом самолете было практи- 
чески все, что только можно. вооб- 
разить: несколько радиостанций, 
мощная громкоговорящая радиоус- 
тановка «Голос с неба», киноуста- 


олет-гигант 





Такую эмблему носили 
в 1930-х годах совет- 
ские военные летчики 

















Компоновка фюзеляжа самолета «Максим Горький»: 
1 — салон и место командира; 2 — пилотская кабина; 3 — 
пассажирская кабина; 4 — радиорубка; 5 — телефонная стан- 
цин; 6 — туалет; 7 — машинописное бюро; 8 — столовая; 9 — 
буфет и кухня; 10 — фотолаборатория; 11 — рубка радиотран- 
сляции; 12 — типография; 13 — гардероб; 14 — коридор; 15 — 
электростанция; 16 — библиотека; 17 — спальные каюты; 18 — 
багажный отсек; 19 — топливные баки; 20 — место моториста 
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новка, типография, телефонная 
станция на 16 номеров! АНТ-20 был 
чудом науки и техники ХХ века. 

18 мая 1935 года произошла ка- 
тастрофа. АНТ-20 столкнулся в 
небе с истребителем И-5, пилоту 
которого был поручен почетный 
эскорт самолета «Максим Горь- 
кий», осуществлявшего экскурси- 
онный полет с передовиками про- 
изводства на борту. Летчик-лихач 
решил выполнить «мертвую пет- 
лю» вокруг крыла АНТ-20. В ре- 
зультате оба самолета разбились 
и погибли 46 человек. 

В последующие годы на осно- 
ве АНТ-20 строился гражданский 
пассажирский самолет ПС-124, 
который был снабжен лишь шес- 
тью двигателями, но зато большей 
мощностью — по 1200 л. с. 


Маленький, 
да удаленький 


Самолет У-2, переименован- 
ный в 1944 году в По-2, совершил 
свой первый полет 7 января 1928 


года и просуществовал около 
35 лет, не имея в этом отноше- 














Учебный самолет 


(По-2) 


САМОЛЕТ 
НА ГУСЕНИЦАХ 


В 1937 году инженер Н. А. 
‘Чечубалин предложил ис- 
пользовать вместо колес 
шасси настоящие гусени- 
‘цы, как у танков! Это впол- 
не удалось осуществить на 
самолете У-2. Испытания 
показали, что у оснащен- 
ного гусеницами самолета 
значительно более высо- 
кая проходимость, они ра- 
ботали в любых условиях и 
не засорялись, не отказы- 
вали, Единственным недо- 
статком была сложность 
гусеничной конструкции и 
‘довольно сильное сопро- 
тивление по сравнению с 
колесным шасси. 


Гусеничное шасси 
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нии себе равных не только в на- 
шей странс, но и за рубежом. За 
столь долгий срок службы в са- 
молет вносились изменения, со- 
хранявшие, однако, его характер- 
ные черты, 

Долговечность самолета У-2 
свидетельствует о его универсаль- 
ности и об удачном соответствии 
вновь возникавшим требованиям. 

У-2 создавался как школьный 
самолет первоначального обуче- 
ния, но из этого основного типа 
получились варианты санитарно- 
го и даже знаменитого ночного 
бомбардировщика Великой Отс- 
чественной войны. Такие цели за- 
ранее вовсе и не ставились, одна- 
ко схема и конструкция самолета 
оказались на высоте, и жизнь по- 
казала, какие широкие возможно- 
сти были в нем скрыты. 

К 1926 году в качестве основ- 
ного самолета первоначального, 
обучения применялся У-1, но име- 
лись и старые самолеты. Нужно 
было создать единую методику 
обучения и стандартный самолет 
для школ, удовлетворявший всем 
специфическим требованиям обу- 
чения, дешевый, простой в обслу- 
живании и с надежным двигате- 
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лем. Двигатель М-2 (120 л. с.), 
стоявший на У-1, вте годы уже по- 
всеместно выходил из употребле- 
ния как неэкономичный и недо- 
лговечный. В 1926 году был со- 
здан удачный отечественный 
двигатель М-11 (100 л. с.) специ- 
ально для учебного самолета, 

Новый учебный самолет мыс- 
лился как очень простой и безопас- 
ный в пилотировании. Это отвеча- 
ло интересам массовой подготов- 
ки летчиков в минимальные сроки. 
Следующий этап обучения и тре- 
нировку предполагалось вести на 
переходном самолете П-2 с мото- 
ромМ-6 (300 л. с.). Скорость учеб- 
ного самолета была ограничена — 
не более 120 км/ч. Также решено 
было придать самолету предельно 
простые очертания. 

Такой самолет представил кон- 
структор Н. Н. Поликарпов в на- 
чале 1927 года. Созданный для 
обучения, По-2 в годы Второй ми- 
ровой войны начал нести боевую 
службу, чего никак не предусмат- 
ривали конструкторы. Тем не ме- 
нее на этих самолетах были со- 
вершены сотни ночных бомбарди- 
ровочных полетов. Нередко По-2 
возвращались, сплошь уссянные 
пробоинами в плоскостях и фю- 
зеляже без особого вреда для лет- 
ных характеристик. 


«Р екорд дальности» 


С конца 1931 года над новым 
сверхдальним самолетом работа- 
ли бригада П. О. Сухого в коллек- 
тиве Туполева и бригада ЦКБ, 








руководимая С. В. Ильюшиным. По заданию правитель- 
ства они создавали самолет с дальностью полета 13 000 км. 
В то время рекордным достижением считался полет на 
дальность 9104 км. 

Самолет РД (АНТ-25, «Рекорд дальности») был ис- 
пытан 22 июня 1933 года. Он представлял собой цельно- 
металлический моноплан с одним двигателем М-34 
(874 л. с.). Главной целью ученых и конструкторов было, 
именно повышение дальности полета, Для решения этой 
задачи, в частности, было применено очень большое уд- 
‘линение крыла и убирающееся в полете шасси, кроме 
того, гофрированная обшивка была покрыта полотном, 
которое окрасили и отполировали. Все эти меры снизи- 
ли общее сопротивление самолета и расход горючего. 
Одновременно проводились работы по совершенствова- 
нию двигателя М-34 конструкции А. А. Микулина. Ис- 
пытания двигателя показали, что он может безотказно 
работать без остановки в течение 100—120 часов, но 
когда экипаж М. М. Громова в сентябре 1934 года попы- 
тался совершить полет по замкнутому маршруту на пре- 
дельную дальность, то первая и вторая попытки окончи- 
лись вынужденными посадками по причине поломки дви- 
гателя. Только третья попытка была удачной: мировой 
рекорд дальности по замкнутому маршруту был побит. 
Экипаж Громова, совершая полет по маршруту Моск- 
ва—Тула—Рязань—Москва, за 75 часов 2 минуты про- 
летел без посадки 12 411 км. Однако это достижение не 
было зарегистрировано в качестве мирового рекорда, так 
как СССР не состоял тогда членом Международной ас- 
социации авиации, 

В мае 1938 года японские конструкторы скопи- 
ровали РД и на нем пролетели по замкнутому 
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маршруту 11 651 км, то есть на 
760 км меньше, чем экипаж 
М. М. Громова в 1934-м, тем не 
менее именно их результат был 
признан мировым рекордом. 

Советские конструкторы не 
сдавались, но длительное время 
никак не могли «довести до 
ума» двигатель самолета. На- 
пример, первая попытка переле- 
та экипажа С. А. Леваневского 
через Северный полюс в США 
провалилась. Он был вынужден 
прекратить полет в районе Ба- 
ренцева моря и в августе 1935 
года вернуться в Ленинград из- 
за того, что двигатель начал да- 
вать сбои. 

Через год второй полет пред- 
принял экипаж В. П. Чкалова, но 
на этот раз по маршруту только 
над Советским Союзом, чтобы вы- 
явить все возможные недоработ- 
ки. Самолет преодолел 9374 км за. 
56 часов 20 минут. 








Успокоенное этим достижением советское руковод- 
ство поручило побить мировой рекорд экипажу 
В. П. Чкалова. Полет продолжался с 18 по 20 июня в 
течение 63 часов 16 минут. Через Северный полюс са- 
молет наконец прибыл в США. Однако рекорд вновь не 
был установлен, так как по прямой было пройдено все- 
го 8504 км. 

Для окончательного установления рекорда было ре- 
шено использовать второй самолет РД. На нем летел на 
этот раз экипаж М. М. Громова. И долгожданная цель 
была достигнута; по прямой было пройдено 10 148 км. 





Перелет Перелет Перелет Перелет Перелег 
В Чкалова, — М Громова,  В.Коккинаки "зодубовой, В. Коккинаки, 
ГБайдуюва — А Юмашева 27 _28/М . 29лутоЗг 
НА Белякова — ИС Данилина 1938. 

18—20 там 

1987". 1937г 
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Рекордный полет дальности фран- 
цузских летчиков Росси и Кодоса 
был превышен на 1044 км. Само- 
лет РД перелетел Северный по- 
‚люс и приземлился на территории 
США. 

После установления рекорда 
стало ясно, что однодвигатель- 
ный дальний самолет очень не- 
надежен, потому что при оста- 
новке двигателя была неизбеж- 
на авария. Тем не менее в 1934 
году был построен военный ва- 
риант самолета, получившего 
обозначение ДБ-1. Позднее в 
1935 году бригадой Сухого был 
создан самолет ДБ-2 (АНТ-37) с 
двумя двигателями М-85 мошно- 
стью по 800 л. с. Другой само- 
лет, ДБ-2Б, был подготовлен для 
установления мирового рекорда 
дальности полета для женщин. 
Самолет назвали «Родина», и со- 
ветские летчицы В. С. Гризодубо- 
ва, П. Д. Осипенко и М. М. Рас- 
кова 24—25 сентября 1938 года 
установили рекорд дальности, 
пролетев за 26 часов 29 минут 
расстояние в 5908 км из Москвы 
на Дальний Восток. 

Вскоре ДБ-2 получил свое раз- 
витие в самолете ДБ-3. Дальность 
полета самолета ДБ-З достигала 
4000 км с нагрузкой 500 кг при ско- 
рости 320 км/ч. Взлетная масса его, 
составляла 6250 кг, На этом тяже- 
лом самолете летчик В. К. Кок- 
кинаки выполнил в Тушино даже 
«петлю Нестерова». 

В 1940 году на основе ДБ-3 
был разработан самолет Ил-4. 
Сравнение самолетов ДБ-3 и 
Ил-4 с лучшими по тому време- 








Чкалов Валерий Павлович 
{1904—1938 тт.) — совет- 
ский летчик, комбриг Герой 
Советского Союза (1936 г). 
С 1919 года служил в Крас- 
ной Армии. Учился в Егорь- 
евской военно-теоретичес- 
кой школе летчиков (1921— 
1922 гг), прошел полный 
курсв Борисоглебской шко- 
ле высшего пилотажа и од- 
‘новременно окончил Сер- 
пуховскую высшую школу 
воздушной стрельбы и бом- 
бометания (1923—1924 т.), 
Испытал более 70 типов 
‘самолетов, а также разра- 
ботал и внедрил новые фи- 
гуры высшего пилотаж: 
восходящий штопор и за- 
‘медленную бочку, 
Награжден двумя ордена- 
ми Ленина, орденом Крас-. 
‘ного Знамени, медалью. 
Погиб при испытании ис- 
требителя И-180. Похоро- 
нен на Красной площади у 
Кремлевской стены, 





Б. И Черановский 
(1896—1960 гг.) 


Значок Общества 
добровольцев 
воздушного флота 
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ни иностранными дальними бом- 
бардировщиками того же клас- 
са свидетельствует о превосход- 
стве советской техники. Так, на- 
пример, английские «Уитли-4» 
1938 года имели дальность по- 
лета 2010 км, максимальную 
скорость 394 км/ч на высоте 
4950 м, вто время как ДБ-ЗФ до- 
стигал дальности 4000 км при 
максимальной скорости 445 км/ч 
на высоте 6400 м. 


«Летающее крыло» 


Среди отечественных конст- 
рукторов Б. И. Черановский стро- 
ил, пожалуй, самые необычные 
самолеты, Он создавал летатель- 
ные аппараты по схеме «бесхвос- 
тка», занимался постройкой пла- 
неров и самолетов типа «летаю- 
щее крыло», у которых оперение 
размещалось на крыле. За свою 
конструкторскую деятельность он 
спроектировал около 30 самоле- 
тов и планеров, но известность 
Черановскому принесли его само- 
леты «параболы» — аппараты с 
параболической формой крыла. 
Впервые в мире были уверенно 
продемонстрированы в многочис- 
ленных полетах свойства летаю- 
щего крыла толстого профиля. 

В 1921 году Б. И. Черановс- 
кий предложил проект самолета 
типа «летающее крыло» с удли- 
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нением 1,5, очерченного по па- 
раболе. Многие аэродинамики 
ЦАГИ не верили в возможность 
применения такой формы крыла 
и возражали против ее введения. 
Однако продувки в аэродинами- 
ческой трубе крыльев этого типа. 
опровергли высказанные опасе- 
ния. 

Построенные на основе моде- 
лей планеры БИЧ-1 «Парабола» 
и БИЧ-2 показали на планерных 
состязаниях 1924 года, что эта 
идея жизненна и такие аппараты 
могут хорошо летать. Толстое 
«обитаемое» крыло почти скры- 
вало летчика, вся задняя прямая 
кромка крыла была занята руля- 
ми высоты и элеронами, рули на- 
правления не были обязательны- 
ми, повороты достигались и при 
крене от элеронов. 

Планер БИЧ-1 был лишь проб- 
ным, но БИЧ-2 (1924 г.) уже обла- 
дал нормальной продольной ус- 
тойчивостью и управляемостью и 
стал первым в мире удачным «ле- 
тающим крылом». На нем было 
произведено 27 полетов. Вслед за 
планерами Черановский построил 
самолет БИЧ-3 (1926 г.), а в даль- 
нейшем еще семь самолетов бес- 
хвостого типа. Все они были дере- 
вянной конструкции, обычно с по- 
лотняной обтяжкой. 


«Летающий танк» 


Конструкторы многих стран 
пытались решить задачу пере- 
‘броски бронетанковой техники по 
воздуху. Накануне Второй миро- 





«Летающий танк» 
Кристи 


'АВИЕТКА, НЕ СТАВШАЯ 
РАКЕТОПЛАНОМ 


В 1932 году конструктор, 
Ф. А. Цандер построил пер- 
вый вмире авиационный ре- 
‘активный двигатель ОР-2. 
Предполагалось, что его 
установят на новый пла-. 
нер БИЧ-11 с трапецие- 
видным крылом конструк-_ 
ции Б. И. Черановского. 
'Развернулись работы над. 
первым  ракетопланом 
РП-1, полным ходом шли 
стендовые испытания дви- 
гателя ОР-2, дорабатыва- 
лась конструкция планера, 
как в самый разгар работ 
умер Цандер. Доводка дви- 
гателя замедлилась, а ког- 
да он был готов, планер 
БИЧ-11 уже превратили в 
обычную авиетку (легкий 
‘спортивный самолет) сдви- 
гателем внутреннего сгора- 
ния мощностью 27 л. с. 








Значок Общества 
содействия авиации 
и химической 
промышленности 


Крылья 





вой войны американский конст- 
руктор бронетехники Дж, У. Кри- 
сти разработал проект под назва- 
нием «Летающий танк». Его 
15-тонная боевая машина была 
оснащена крыльями и винтом. 
Но в воздух она так и не подня- 
лась, несмотря на большие зат- 
раты и многочисленные попытки. 
Довольно скоро даже самые го- 
рячие сторонники Кристи убеди- 
лись, что сама по себе идея син- 
теза танка и самолета оказалась 
неверной. Уж очень противопо- 
ложными были требования к 
этим двум классам машин, поэто- 
му даже при создании более или 
менее удачного гибрида этих 
двух видов боевой техники силь- 
но ослаблялись качественные 
стороны каждого из них. 
Советские конструкторы, за- 
нимаясь разработкой средств 
для транспортировки тяжелой 
бронетехники по воздуху, по- 
шли по принципиально иному 
пути. На рубеже 1920—1930-х 
годов коллектив инженеров под 
руководством П. И. Гроховско- 
го построил и испытал подвес- 
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ВОЙНА ОБРЕТАЕТ ТРЕХМЕРНОСТЬ 





ку для перевозки бронетехники 
под фюзеляжем тяжелого бом- 
бардировщика ТБ-3. В марте 
1931 года в Ленинградском во- 
енном округе был создан первый 
в мире авиамотодесантный от- 
ряд в составе 164 человек. На 
вооружении этого отряда кроме 
других видов техники находи- 
лись две танкетки Т-27. Они-то 
и стали первыми «летающими 
танками». Эти машины весили 
по 2,6 т, имели экипаж в соста- 
ве двух человек, вооружались 
одним 7,62-мм пулеметом и об- 
ладали 10-мм броней. Осенью 
1935 года Красная Армия провс- 
ла крупные маневры, где был 








выброшен большой десант. Приземлившись, 1800 па- 
рашютистов немедленно закрепились на ровном поле. 
Через несколько минут импровизированный аэродром 
принял тяжелые ТБ-3. Из них высадились пехотинцы, 
выкатили пушки, а от бомбодержателей отцепили ав- 
томобили и танкетки. Через 30 минут мощный отряд 
в составе 5700 человек с тяжелой техникой был готов 
к активным действиям. Впрочем, эту технику можно 
назвать тяжелой с большой натяжкой. С идеей танкстки 
связан относительно короткий и неудачный период в 
мировом танкостроении, В 1933 году их производство 
полностью прекратили, так как в те времена легкие тан- 
кетки были слишком уязвимы для огня даже стрелково- 
го оружия. 

Вскоре был создан малый плавающий танк Т-37, 
имевший вес уже более 3 т. Позднее и его заменили 
усовершенствованным танком Т-38. Обладая высокой 
подвижностью (46 км/ч), неболышим весом (3,3 т), он 
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значительно улучшал боевые воз- 
можности авиадесантных частей. 
Но посадка ТБ-3 с дополнитель- 
ными 700 кг часто стала приво- 
дить к поломке шасси. Поэтому 
в 1939 году проводились опыты 
по сбросу этих танков с самоле- 
‘та на водную поверхность. Один 
сброс даже был проведен вместе 
с экипажем: экипаж получил лег- 
кие травмы и ордена, а конструк- 
торы убедились, что нельзя упо- 
вать только на энтузиазм совет- 
ского человека. Водная тематика 
была закрыта. 

Вскоре на смену пришли лег- 
кие танки нового поколения Т-50, 
а затем и Т-60. Последний был 
вооружен пушкой калибра 20 мм 
и пулеметом, имел надежную бро- 
ню и мощный двигатель, но его 
вес составлял 6,6 т! О переброске 
по воздуху этих машин прежним 
способом не могло идти и речи. 
И все же эти машины побывали в 
небе. 











`Планер КТ 


В 1941—1942 годах коллектив конструкторов под 
руководством О. К. Антонова создал планер «Крылья 
танка» (этот аппарат имел и другие обозначения: КТ, 
А-Т, А-40), который и доставлял Т-60 в тыл противни- 
ка. Задумка была очень оригинальна: ночью танк бес- 
шумно спускается на вражеский аэродром, сбрасыва- 
ет крылья, разносит в клочья крылатые машины про- 
тивника и спокойно ретируется в ближайшее укрытие. 
Внешне похожая на проект Кристи, эта конструкция 
была явно удачнее. В отличие от американского про- 
скта, где танк носил на себе неотделяемые крылья, Т-60 
после посадки мгновенно освобождался от планера 
(экипажу даже не требовалось покидать машину) и дей- 
ствовал без лишней нагрузки, стеснявшей бы его ма- 
невры. Самое же оригинальное заключалось в том, что 
планер вместе с танком поднимался в воздух за само- 
летом-буксировщиком, набирал нужную высоту, от- 
стыковывался, затем следовал к цели самостоятельно 
и совершал посадку. Естественно, от командира тре- 
бовалось владеть сразу двумя профессиями — танкис- 
та и планериста. 

Испытания проводились осенью 1942 года. Буксиров- 
щик — самолет ТБ-3. Летчик-испытатель — С. Н. Ано- 
хин, мастер планеризма. Результаты были удачны, и идея 
оказалась полностью осуществимой. Из-за того что танк 
еще не имел обтекателя, буксировка осуществлялась на 
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максимальной мощности двигате- 
лей. Сам планер представлял со- 
бой биплан весом около 4,5 т, и 
имел размах крыла около 30 м. 
Правда, высаживаться на аэродро- 
мы противника крылатым танки- 
стам не пришлось, но несколько 
десятков машин были доставлены 
в глубокий тыл противника, в ча- 
стности в районы действия парти- 
зан, Танкисты-десантники самоот- 
верженно сражались на фронтах 
Великой Отечественной войны, 
демонстрируя высокое боевое 
мастерство. 





«Гигант» 
и «Жар-птица» 


Будущий авиаконструктор 
К. А. Калинин в 1912 году окон- 
чил Одесское военное училище, 
в 1916-м — Гатчинскую военную 
авиашколу, ав 1925-м — Киевс- 
кий политехнический институт. 
Им было сконструировано не- 
сколько пассажирских самолетов, 
но выдающимися его разработка- 
ми признаны две удивительные 
машины — бомбардировщики 
К-7 «Гигант» и К-12 «Жар-птица». 
Несмотря на то что эти самолеты 
не были запущены в серию и стро- 
ились только в единичных экзем- 
плярах, новые конструкторские на- 
ходки, примененные на них, заслу- 
живают внимания своей смелостью 
ипредвидением будущего авиации. 

Самолет К-7 «Гигант» стали 
проектировать в 1930-м. Через 
три года он уже был построен и 
начались его испытания. К-7 имел 








К. А. Калинин 
(1889—1940 гг.) 


АВТОМОБИЛЬ 
С КРЫЛЬЯМИ 


"Многие конструкторы пыта- 
лись совместить водной ма- 
шине качества самолета и 
автомобиля, Наметилось 
‘два пути решения этой про- 
блемы, Первый состоит в. 
том, чтобы строить аппарат 
с основным назначением в 
качестве автомобиля, а за- 
тем тем или иным способом 
оснащать его крыльями; 
второй — втом, чтобы более. 
‘илименев обычный самолет 
сделать пригодным длядви- 
жения по дорогам, Но в лю- 
‘бом случае и летающий ав- 
томобиль, и автодорожный 
самолет (как, впрочем, 
практически любая «гиб- 
ридная» конструкция) по 
своим характеристикам 
‘безнадежно уступают само- 
летуилиавтомобилюанало- 
гичной мощности и массы. 

Первой попыткой создать 
воздушный автомобиль 
стал проект фирмы „Кер- 
тисс» (США). В 1917 году 
она построила трехместный 
автомобиль из алюминие- 
вых сплавов, оснащенный 
двигателем мощностью 
100 л, с. Машина выполни- 
ланесколько полетов, ноле- 
тала очень плохо, и работы 
были прекращены, 











семь мощных двигателей М-34Ф 
по 750 л. с. Оригинальность са- 
молета заключалась не только в 
большом числе моторов, но ив 
том, что он был выполнен по не- 
обычной для тех времен двухба- 
лочной схеме. Крыло самолета 
оснастили двумя огромными ко- 
лоннами, к ним крепились специ- 
альные массивные гондолы, внут- 
ри которых установили колеса 
шасси, Самолет мог использо- 
ваться и как пассажирский лай- 
нер, для чего были предусмотре- 
ны 120 кресел, и как бомбардиров- 
щик. 

|| августа 1933 года состоял- 
ся первый полет по прямой на 
этом самолете, а 21-го — по кру- 
гу. Во время очередных испыта- 
ний гигантский и необычный по 
конструкции самолет потерпел 
аварию, рухнув на землю с высо- 
ты 100 м. Впоследствии его пы- 
тались воссоздать с некоторыми 
модернизациями, но проект за- 
крыли, когда половина работы 
‘уже была проделана. 

Интересен по своей конструк- 
ции и самолет модели К-12. Кали- 
нин, разрабатывая этот удивитель- 
ный летательный аппарат, пытал- 
ся реализовать в нем максимум 


универсальности: длительное вре- 
мя полета, возможность использо- 
вания в качестве бомбардировщи- 
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ка, разведчика, корректировщика, 
фотосъемщика, транспортника. 
Скорость самолета должна была 
составлять 250 км/ч, грузоподъем- 
ность — 300 кг. 

В 1933 году началось проекти- 
рование самолета К-12 (ВС-2). В 
1936 году самолет уже был по- 
строен и готовились его полет- 
ные испытания для дальнейших 
доработок. Конструкция была не 
просто необычной — она имела 
невероятные очертания, больше 
напоминавшие фантастические 
проекты писателей начала вска. 
Самолет не имел хвоста, то есть 





Бомбардировщик К-12 «Жар-птица» 
в стандартном камуфляже и в 
экзотической раскраске, которую 
он получил перед парадом в Тушино 
в 1937 году 








был выполнен по схеме «бесхвостка», что должно 
было значительно повысить его боевые характеристи- 
ки. Схема «бесхвостка» позволяла установить в хвос- 
те фюзеляжа стрелковую турель, которая могла вести 
круговой обстрел, не ограничиваемый хвостовым опе- 
рением. К тому же такая конструкция обладала вели- 
колепной маневренностью. Крыло имело причудливые 
очертания так называемого профиля ЦАГИ Р-11. Са- 
молет был оборудован бомбодержателем, фотокаме- 
рой, радиостанцией, установками пулеметов ШКАС 
в корме и носу фюзеляжа, простреливавших все 360 
градусов. Бомбовая нагрузка достигала 500 кг. На 
К-12 были установлены два двигателя М-22 мощнос- 
тью 480 л. с. 

В сентябре 1936 года самолет выполнил все предус- 
мотренные испытания и показал отменные характерис- 


Крылья Страны Советов 
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тики. Но летчики-испытатели, ни- 
когда не летавшие на таких маши- 
нах, с трудом привыкали к само- 
лету схемы «бесхвостка». 

18 августа 1937 года К-12 дол- 
жен был участвовать на воздуш- 
ном параде в Тушино. Специаль- 
но для этого события самолет 
‘раскрасили под сказочную Жар- 
птицу. И вот в невиданной рас- 
краске, без привычных хвосто- 
вых плоскостей самолет осуще- 
ствил показательный полет над 
собравшейся в Тушине публикой. 
Он произвел самое яркое впечат- 
ление и надолго запомнился сво- 
им необычным видом, 

12 декабря помощник на- 
чальника ВВС Я. В. Смушкевич 
подписал официальный отчет 
об испытаниях самолета К-12, 
в котором были и такие слова: 
«Отметить, что самолет ВС-2 по 
своей принципиальной схеме 
представляет большой интерес 
для ВВС... Обеспечить доводку 
самолета ВС-2 к 1 марта 1938 
года, после чего предъявить его. 
на испытания». 

Вскоре самолет был подготов- 
‘лен для серийного производства. 





ей 
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«ЭРРОУБИЛЬ» 


Попытку создать самолет, 
пригодный для движения по 
дорогам, предпринял в 
1938 году конструктор аме- 
риканской фирмы «Кер- 
тисс» Уотермен. Аппарат, 
получивший название «31 
роубиль» (размах крыла — 
11,6 м; взлетная масса — 
1134 кг; скорость полета — 
193 км/ч), являлся модифи- 
кацией созданного двумя 
годами ранее бесхвостого 
самолета «Эрроуплейн» с 
толкающим винтом. Фюзе- 
„ляж этой машины напоми- 
нал корпус обычного само- 
лета, а не автомобиля, и ос- 
нащался трехколесным 
слабым шасси, которое 
мало подходило для нор- 
мального движения по до- 
рогам, Автомобильный дви- 
гатель фирмы «Студебек-_ 
кор» мощностью 100 л, с. 
устанавливался сразу за 
‘двухместной кабиной. Было. 
построено шесть образцов, 
один из которых передали в. 
музей Смитсонского инсти- 
тута, Из-за крайне низкой 
проходимости и скорости, 
‘движения по земле машина 
распространения не полу- 
чила, хотя военные и прово-_ 
дили ее испытания, 





«Эрроубиль» в полет- 
ной конфигурации, 
Для движения 
по дороге крылья 
демонтировались 
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Однако 1 апреля 1938 года Ка- 
линина арестовали по ложному 
доносу. Он скончался в тюрьме. 
Его первый в мире самолет-бом- 
бардировщик схемы «бесхвост- 
ка» в серию так и не пошел. 
Многие разработки К. А. Ка- 
линина впоследствии легли в ос- 
нову современных самолетов, в 
том числе и сверхзвуковых. 


РОЖДЕНИЕ 
ВЕРТОЛЕТА 


ертолет — это летатель- 
В ный аппарат тяжелее воз- 

духа, у которого крыло 
выполнено в виде винта (отчего 
его часто называют винтокрылой 
машиной), Подъемная сила вер- 
толета создается одним или не- 
сколькими (чаще двумя) несущи- 
ми винтами. Слово «вертолет» 
введено в 1950-х годах вместо 
иностранного «геликоптер». 

В Х[Х веке ученые и инжене- 
ры изучали возможность полета 
с помощью несущего винта. Но 
отсутствие мощных двигателей и 
незнание аэродинамики не позво- 
лили в то время осуществить эту 
замечательную идею. 

В 1843 году английский изоб- 
ретатель Джордж Кейли создал 
модель винтокрылого летательно- 
го аппарата. Аппарат был осна- 
щен не воздушными винтами, а 
четырьмя круглыми крыльями, 
которые для создания подъемной 
силы превращались в восьмило- 
пастные винты, Для горизонталь- 
ного движения на корме фюзеля- 











жа были установлены два 
винта. В полете восьмило- 
пастные винты превраща- 
лись в круглые несущие поверх- 
ности и прекращали вращение. 
Такие летательные аппараты, в ко- 
торых имелись и несущие, и тя- 
нущие винты, принято называть 
автожирами. 

В начале ХХ века появились 
достаточно мощные и совершен- 
ные двигатели внутреннего сго- 
рания, что позволило значитель- 
но продвинуться в области созда- 
ния винтокрылых аппаратов. 

24 августа 1907 года братья 
Луи и Жак Бреге и профессор 
Шарль Рише построили четырех- 
винтовой вертолет, который смог 
поднять в воздух человека. 

13 ноября того же года совер- 
шил полет на своем двухвинтовом 
вертолете Поль Корню. 

Большую роль в деле создания 
настоящего вертолета сыграл рус- 
ский изобретатель Б. Н. Юрьев. 
Он разработал способы придания 
винтокрылому аппарату поступа- 
тельного движения за счет откло- 
нения оси несущего винта или 
наклона всего корпуса летатель- 
ного аппарата. 

Но летательные аппараты с 
одним несущим винтом обладали 
реактивным моментом — винт 
вращался и одновременно вращал 
фюзеляж. Юрьев предложил ис- 
пользовать второй маленький 
винт, расположенный на хвосте 
вертолета и приводимый во вра- 
щение легкой передачей. Дей- 
ствие винта без труда компенси- 
ровало реактивный момент. 









Модель вертолета, 
Юрьева (1912 2.) 
имела все черты, 

присущие современ- 
ным вертолетам 

одновинтовой схемы 


Г 


Автожир (от греч. ашоз — 
сам и дуго5 — круг враще- 
ние) — винтокрылый лета- 
тельный аппарат, у которо- 
го подъемная сила созда- 
ется несущим винтом, а 
поступательное движение, 
как у обычного самолета — 
тянущим винтом. 


Построенный в Ааст- 
ро-Венерии в 1917 го- 
ду вертолет РК7-2 
был задуман как ал 
тернатива наблюда- 
тельным азростатам. 
Подниматься в воздух 
аппарат мог исключи- 
тельно на привязи. 
Наблюдатель разме- 
щался в корзине над 

песущими винтами 














важной 
заслугой Юрьева ста- 
ло создание в 1911 


Другой 


году первого автома- 
та перекоса — уст- 
ройства, позволяв- 
шего осуществлять управление 
вертолетом за счет изменения 
угла установки лопастей винта. 
Если часть очерчиваемого круга 
лопасть пройдет с большим уг- 
лом установки, а другую часть — 
с меньшим, то тяга с одной сто- 
роны будет больше, а с другой — 
меньше, и машина будет повора- 
чиваться в соответствующую 
сторону. 

В 1912 году по проекту Юрье- 
ва был создан нелетающий макет 
вертолета в натуральную величи- 
ну. На Второй международной 
выставке по воздухоплаванию, 
проходившей в том же году в 
Москве, эта модель была удосто- 
ена малой золотой медали. На- 
чавшаяся Первая мировая, а за- 
тем и Гражданская войны надол- 
го отвлекли Юрьева от работ над 
его проектом. 

На Западе аналогичные систе- 
МЫ ПОЯВИЛИСЬ ТОЛЬКО В 
начале 1920-х годов. 

В 1924 году францу- 
зу Эмишену удалось 
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построить вертолет, на котором 
был совершен успешный полет по 
замкнутому кругу. 

Б. Н. Юрьев к началу 1920-х 
годов стал начальником Экспери- 
ментального аэродинамического 
отдела ЦАГИ, где продолжил 
заниматься разработками верто- 
лета. В 1930 году Юрьев создал 
первый экспериментальный вер- 
толет ЦАГИ-ЭА-1, Эта маши- 
на имела два рулевых винта и 
два мотора «Рон» мощностью 











120 л. с. каждый и была оснаще- 
на автоматом перекоса. Пилоти- 
руемый Алексеем Черемухиным 
вертолет прошел испытания, по- 
казав великолепные результаты. 
Он легко взмывал на высоту нс- 
сколько сот метров и хорошо 
слушался систем управления. В 





Б.Н. Юрьев 
(1889—1957 гг.) 


Советский 
вертолет 
ЦАГИ-ЭА-1 
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1932 году Черемухин поднялся 
на этом вертолете на высоту 
605 м, поставив тем самым абсо- 
лютный мировой рекорд. 

В 1938 году под руковод- 
ством И. П. Братухина был со- 
здан первый советский двухвин- 
товой вертолет ЭА-11 попереч- 
ной схемы, 

В 1941 году Юрьев и Братухин 
сконструировали двухвинтовой 
вертолет «Омега», который впер- 
вые был показан на параде в Ту- 
шино в 1946 году. 

В Германии талантливый кон- 
структор Г. Фокке построил не- 
сколько удачных двухвинтовых 
вертолетов поперечной схемы. 
В 1937 году на его вертолете 
ЕА-61 были установлены миро- 
вые рекорды: высоты — 2439 м, 


Германский 
вертолет 
`ЕА-61 


скорости — 123 км/ч 

и дальности полета — 
109 км. В 1939 году но- 
вый вертолет Фокке достиг вы- 
соты 3427 м, ав 1941-м его ма- 
шина РА-223 была запущена в 
небольшую серию. 

В 1939 году в США был по- 
строен вертолет Воут—Сикор- 
ский \$-300 (5-46). Его создате- 
лем стал замечательный конст- 
руктор И. И. Сикорский, который. 
к концу 1930-х получил извест- 
ность как создатель ряла удачных 
летающих лодок. Вертолет имел 
простой ферменный фюзеляж, 





Мирная эпоха рекордов 











который не был обтянут даже по- 
лотном. Летчик ‘сидел на малень- 
ком кресле спереди двигателя. 
Первоначально использовался 
небольшой двигатель «Лайко- 
минг» (65 л. с.). Хвостовой од- 
нолопастный рулевой винт уста- 
навливался на длинной коробко- 
образной балке, склепанной из 
листовой стали. 

В ходе доводки вертолета Си- 
корский решил отказаться от ав- 
томата перекоса и стал применять 
дополнительные рулевые винты. 
На хвосте рядом с вертикальным 
винтом установили два горизон- 
тальных рулевых винта с верти- 
кальными осями. 





Автожиры 
де ла Сьерва 


Вертолеты пытались строить 
в разных странах, но существо- 
вало слишком много техничес- 
ких проблем, которые требова- 
ли последовательных решений. 
Поэтому конструкторы решили 
начать этот путь, исследуя воз- 
можности более простого в кон- 
струировании летательного ап- 
парата — автожира. 

Испанский инженер Хуан де 
ла Сьерва Кодорниу (1895— 
1936 гг.) несколько раз принимал 
участие в конкурсах по строи- 
тельству самолетов. Однажды он 
сам пилотировал самолет соб- 
ственной конструкции и во вре- 
мя полета потерпел аварию, к 
счастью, без трагических послед- 
ствий. Но этот случай заставил 





«НЕЗНАЧИТЕЛЬНАЯ 
ПРОБЛЕМА...5. 


20 мая 1940 года в Бридж- 
порте(СШАИ. И. Сикорский 
‘демонстрировал вертолет 
У3-300 публике. Вертолет 
перемещался вверх, вниз, 
вбок, назад, неподвижноза- 
висал, разворачивался на 
месте, но не летал вперед. 
Президент фирмы «Юнай- 
тед Эркрафт» Уилсон спро- 
сил конструктора, почему, 
именно так движется ма- 
‘шина, Сикорский ответил: 
«Это одна из незначитель- 
ных инженерных проблем, 
которую мы пока не реши- 
ли». Сикорский потом. 
вспоминал, смеясь: «Вер- 
толет проявил такое неже- 
лание летать вперед, что, 
мы даже рассматривали, 
возможность развернуть 
кресло пилота и позволить, 
ему летать задом наперед». 
Впоследствии выяснилось, 
что воздушные вихри, со- 
здаваемые несущим вин- 
том, оказывали сильное, 
воздействие на работу ру- 
левых винтов, так что на 
‘большой скорости они от- 
казывались работать. Ког- 
‘дарулевые винты были вы- 
несены из зоны действия 
основного винта, манев- 
ренность и управляемость 
№3-300 сразу значительно, 
улучшилась. 





его задуматься над созданием та- 
кого летательного аппарата, ко- 
торый при потере скорости был 
бы безопасен, в отличие от само- 
летов. 

В результате длительных ис- 
следований он разработал и запа- 
лентовал новый способ передви- 
жения в воздухе: при помощи ав- 
торотации (эффект, при котором 
горизонтальные несущие лопас- 
ти винта не приводились в дви- 
жение при помощи двигателя, а 
сами вращались во время полета 
вследствие набегающего потока 
воздуха). 

Летательный аппарат, на кото- 
ром он применил эту систему, 
Сьерва назвал аутохиро. Во Фран- 
ции это слово приобрело иное 
звучание — автожир. 

Для своего первого автожира 
С-1 Сьерва использовал старый 
фюзеляж от моноплана «Депер- 
дюссон», ус’ новил два четы- 
рехлопастных соосных (на од- 
ной оси, то есть один над дру- 
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Автожир С 





Автожир РСА-2, вы- 
пускавшийся американ- 
ской фирмой «Пит- 
керн-Сьерва автожир 
компани», состоял на 
вооружении морской 
пехоты США. Осод 
ностью РСА-2 был при- 
в00 для раскрутки ро- 
тора перед взлетом 


гим) винта, а впереди для тяну- 
щего винта поставил двигатель 
«Рон» (60 л, с.). В 1920 году на 
Мадридском аэродроме Хетафе 
(Сьерва провел испытания удиви- 
тельного летательного аппарата. 
Автожир некоторое время дви- 
тался по земле, быстро набирая 
скорость. Оба верхних ротора 
(винта) незамедлительно начали 
вращаться от встречного потока 
воздуха (вышли в режим авторо- 
тации). Автожир подскакивал, 
но оказалось, что нижний винт 
вращается значительно медлен- 











Инженеры английской 
Фирмы «Сьерва авто- 
жсиро компани» смогли 
решить проблему 
равления © помощью 
наклона оси ротора и в 
1932 году создали чбе 
крылый» автожир С-30 











"Автожир. С-30 
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ней верхнего, поэтому испыта- 
ния отложили. 

Некоторое время Сьерва ре- 
шал задачу, как сделать скорость 
вращения винтов одинаковой. В 
конце концов конструктор решил 
оставить только один винт. Пу- 
тем проб и ошибок Сьерва со- 
вершенствовал свой летатель- 
ный аппарат, но только модель 


авик 


ще 












С-4 оказалась удачной. Автожир 
С-4 представлял собой все тот 
же фюзеляж от самолета с при- 
крепленным сверху винтом-ро- 
тором с шарнирно закрепленны- 
ми лопастями. Тянущий винт 
приводился в действие при по- 
мощи 80-сильного двигателя 
«Рон». Первоначально автожир 
имел систему управления с ка- 
чающейся втулкой несущего 
винта, Однако выяснилось, ЧТО 
усилия, возникавшие на ручке 
управления, превышали физи- 
ческие возможности пилота, и 
автожир оснастили элеронами 
на специальных балках. 

25 января 1923 года были про- 
ведены демонстративные полеты. 
В случае выключения двигателя 
автожир не падал, а плавно опус- 














ние лопастей несущего винта к втулке и другие, 
которые используются на многих современных 
вертолетах. 

В СССР аналогичные аппараты стали разра- 
батываться только в конце 1920-х годов. Первым рус- 
ским автожиром был КАСКР-1 («Красный инженер»). 
На нем был установлен двигатель М-2 (120 л. с.), он 
имел сходство с ранними работами Сьерва. Во время 
одного из испытательных полетов советский автожир 
кался на землю благодаря авторо- | потерпел аварию. Его отремонтировали, усовершенство- 
тации воздушного винта, вали и установили на нем более мощный двигатель 

Хуан де ла Сьерва разработал | (225 л. с.), он получил обозначение КАСКР-2. Эта мо- 
самый безопасный летательный | дель вполне удачно летала. Впоследствии разрабаты- 
аппарат. Он оставил будущим | вались и успешно летали модели ЦАГИ А-2, А-4, А-6, 
конструкторам такие новатор- | А-8 и другие. Созданный под руководством Н. И. Камо- 
ские разработки, как эффект ав- | ваавтожир А-7-бис строился небольшой серией и исполь- 
торотации, шарнирное крепле- | зовался в армии и в народном хозяйстве, 





Несколько автожиров А-7-бис в начальный период 
Великой Отечественной войны использовались 
для ведения разведки 





Рождение вертолета 
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Локальные войны 1930-х годов показали, что для самолета-ис- 
‘требителя важнейшим фактором является перевес в скорости (гори- 
зонтальной и вертикальной), без которого маневренность не может 
иметь существенного значения. Поэтому в 1939 году была отбро- 
шена «теория двух истребителей» — взаимодействие скоростного 
истребителя-моноплана и маневренного биплана, имевшая хожде- 
ние в 1934—1938 годах. Она отражала временный переходный этап, 
ане закономерный процесс. Истребители-бипланы изжили себя, мо- 
нопланная схема стала единственно возможной для истребителей. 

Развитие цельнометаллического самолетостроения неумолимо, 
вело к замене гофрированной дюралюминиевой обшивки гладкой, 
Этот процесс раньше всего начался при конструировании истре- 
бителей (1934 г.) и немного позже — в строительстве более круп- 
ных самолетов. Внедрение гладкой обшивки сопровождалось 
уменьшением размеров самолетов и улучшением их аэродинами- 
ческих свойств, что позволило резко повысить и летные качества. 

Развитие двигателей самолетов в этот период сопровождалось 
соперничеством между тремя факторами — мощностью, весом и 
лобовым сопротивлением. Охлаждаемые воздухом ротативные 
двигатели были значительно легче, чем моторы с водяным ох- 
лаждением, но последние отличались высокой мощностью и мень- 
шим лобовым сопротивлением. Это противоречие удалось раз- 
решить после создания радиального двигателя с воздушным ох- 
лаждением, который был легким и мощным, хотя и с довольно 
большим лобовым сопротивлением. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
































Принятие на вооружение ис- 
‘требителя-моноплана приве- 
локизменению тактики веде- 
ния воздушного боя. Новые 
машины наряду с постепен- 
ным усилением вооружения и 
мощности двигателя заметно 
набирали вес и явно уступа- 
ли в бою на виражах бипла- 
нам. Поэтому летчики реши- 
ли отказаться от сложных ма- 
невренных боев, а взамен 
этого перейти к тактике, ос- 
нованной на атаке цели на 
скорости, близкой к макси- 
мальной, из заранее занятой 
выгодной позиции, которая 
позволяла в полной мере ре- 
ализовать фактор внезапно- 
сти. Если цель не удавалось, 
поразить, следовало выйти 
из боя или организовать но- 
вую атаку, но ни в коем слу- 
чае не ввязываться в манев- 
ренный бой, а предваритель- 
но вновь обеспечить себе 
позиционное превосходство. 
Благодаря высокой скорости 
и внезапности при промахе 
почти полностью исключа- 
лась вероятность попадания 
под ответный огонь при про- 
скакивании мимо цели, по- 
скольку пилоту последней 
приходилось ловить в прицел 
быстро удаляющийся само- 
лет. Естественно, что нано- 
сить подобные удары нужно 
‘было, перемещаясь в верти- 
кальной плоскости на пики- 
‘ровании или кабрировании, 
где большой вес, совершен- 
ная аэродинамика и мощный 
мотор истребителя-монопла- 
на как раз и играли положи- 
тельную роль. 

Помимо этого было призна- 
но, что принятое в авиации 
всех стран \/-образное трех- 
самолетное построение, яв- 
лявшееся основой любого 
‘боевого порядка, в таком бою. 
очень неудобно. Поэтому 
была принята пара машин, 
состоявшая из ведущего и 
ведомого, которые могли 
легко маневрировать относи- 
тельно друг друга. Эта такти- 
ка стала основой для завое- 
вания господства в воздухе. 
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ИСПАНИЯ — 
НЕБЕСНЫЙ ПОЛИГОН 


есмотря на то что солнечная Испания не прини- 
Н мала участия в Первой мировой войне, внутрен- 

ние конфликты и проблемы раздирали ее на час- 
ти. Слабые правительства сменяли друг друга на протя- 
жении нескольких лет в начале вска. 

К началу 1930-х годов Испания все еще оставалась 
монархическим государством, обремененным сильными 
социальными противоречиями между правящей аристо- 
кратией и крупными землевладельцами, с одной сторо- 
ны, и рабоче-крестьянскими массами — с другой. Осо- 
бую остроту приобретали требования каталонцев, гали- 
сийцев и басков о самоопределении и автономии. Военная 
диктатура не могла больше сдерживать накал страстей 
горячих испанцев. Примо де Ривера, очередной дикта- 
тор, уже не контролировал ситуацию, и в 1930 году его 
отстранили от дел. Испанский король Альфонс ХШ бы- 
стро терял поддержку своих подданных и 12 апреля 1931 
года покинул страну, опасаясь за свою жизнь. Произо- 
шел переворот, 

На выборах в однопалатный парламент (кортесы) по- 
бедили республиканцы. Испания стала республикой. 
Была принята конституция и объявлено о начале провс- 
дения реформ. Республиканское правительство возгла- 
вил Мануэль Асанья. 

В 1931 году из подполья вышла Коммунистическая 
партия Испании, и за пять лет работы она смогла увели- 
чить число своих членов с 800 человек ло 100 тысяч. 

В противовес ей в 1933 году возникла фашистская 
партия «Испанская фаланга», которую возглавил сын 
бывшего диктатора Хосе Антонио Примо де Ривера. Во- 
круг этой партии стали сплачиваться реакционные кру- 
ги Испании. 

Поддержку испанские фалангисты ощутили со сторо- 
ны руководителя итальянской фашистской партии и од- 
новременно главы правительства диктатора Бенито Мус- 
солини. Приход фашистов к власти в Германии (1933 г.) 
также укрепил позиции испанских фалангистов. 

Восстание монархистов, возглавленное генералом 
Х. Санхурхо 10 августа 1932 года в Севилье, не получило 





большой поддержки воинских час- 
тей. Генерал пытался бежать в Пор- 
тугалию, но был задержан в Уэль- 
ве республиканскими войсками. 

Новорожденная республика, 
проповедовавшая свободу слова, 
оказалась жертвой этой свободы. 
В 1933 году на выборах в корте- 
сы просачиваются фашисты. 

И без того осторожные, рефор- 
мы прекращаются. Восстание ра- 
бочих в горнопромышленном 
центре в Астурии в 1934 году, на- 
правленное против присутствия 
ярых монархистов в парламенте, 
было подавлено по решению пра- 
вительства войсками, которые 
состояли, правда, из Иностранно- 
го легиона и марокканских час- 
тей. Кровавые действия армии 
вновь разбередили старые раны. 
Некоторые демократические 
партии под воздействием этого 





Республиканцы — ополченец- 
анархист (слева) и комиссар 


Испания — небесный полигон 
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инцидента 15 января 1935 года 
объединяются в единую организа- 
цию Народный фронт. В феврале 
1936 года Народный фронт на 
выборах в кортесы получил более 
60 % мест, сформировав леворес- 
публиканское правительство, в 
которое не вошли социалисты и 
коммунисты. 

Возобновление реформ, амнис- 
тирование многих политзаключен- 
ных и, что самое главное, запрет 
партии фалангистов — все это по- 
будило правых начать подготовку 
вооруженного восстания для свер- 
жения республики. Финансовую 
помощь им активно оказывали Гит- 
лер, Муссолини, португальский 
диктатор Салазар и Ватикан. 


«Над всей Испанией 
безоблачное небо» 


Общую организацию и руковод- 
ство восстанием взял на себя гене- 
рал Х. Санхурхо. Связь руководи- 
‘теля с заговорщиками осуществля- 
‘лась через полковника Варела. По 
составленному плану организация 


ЕГО ПОГУБИЛО 
ТЩЕСЛАВИЕ 


На начальном этапе руко- 
водил мятежом генерал 
Санхурхо, в свое время 
высланный испанским пра- 
вительством в Португалию 
и продолживший там дея- 
тельность по организации 
‘заговора. 

20 июля 1936 года про- 
изошло непредвиденное 
‘происшествие, возможно, 
во многом повлиявшее на 
весь дальнейший ход со- 
бытий. Вылетевший из 
Лиссабона в Бургос на 
‘двухместном самолете ге- 
нерал Санхурхо погиб в 
‘авиакатастрофе. Случайно 
выжилтолько пилот Ансаль- 
до, поведавший, что ген 
рала погубило тщеслави: 
'Санхурхо приказал погр 
зить в легкий биплан сли! 
ком много чемоданов, но 
битых парадными мундир. 
ми и винными запасами, 
'Надгорами перегруженный 
самолет вошелв пикоирух- 
нул на землю, унеся жизнь 
без пяти минут диктатора 
Испании, 

С 21 июля основную роль 
руководителей мятежа 
ваяли на себя генералы 
'Мола и Франко. 









Генерал Франко 
(в центре) выступает 
на митинге в Бургосе 








ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


восстаний в гарнизонах готовилась 
шестью генералами: Кейпо де Лья- 
но должен был поднять мятеж в Ан- 
далузии, Караско — в Каталонии, 
Кабанельяс отвечал за Сарагосу, 
бывший командующий военно-воз- 
душными войсками М. Годед руко- 
водил восстанием в Валенсии и на 
Балсарских островах, мадридский 
гарнизон готовил Фанхуль, Фран- 
ко доверили руководство восстани- 
емв Марокко. В связи с этим Фран- 
сиско Франко срочно перебросили 
на личном самолете бывшего коро- 
ля Великобритании Эдуарда УШ 
с Канарских островов в Испанское 
Марокко. 

В начале мая Мола, с согласия 
Санхурхо, стал осуществлять об- 
щее руководство подготовкой вос- 
стания, 

17 июля 1936 года радиостан- 
ция марокканского города Сеута 
передала сводку погоды, закончив- 
шуюся словами: «Над всей Испа- 
нией безоблачное небо». Это был 
зашифрованный сигнал к началу 
мятежа. Немногим позже все ра- 
диостанции Канарских островов и 
Испанского Марокко передали 
манифест генерала Франко, при- 
звавшего народ к восстанию. 

18 июля начался мятеж в Ан- 
далузии, и через некоторое вре- 
мя он охватил 29 провинций стра- 
ны. Мятежники рассчитывали на 
‘быстрый захват власти с наимень- 
шими потерями для обеих сторон. 
Им это казалось вполне выполни- 
мой задачей. 

19 июля путчисты полностью 
овладели Марокко, но на конти- 
ненте события развивались не в 
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их пользу. В Мадриде, Барсело- 
не, Бильбао, Валенсии, Новой 
Кастилии, Стране басков, Ле- 
ванте, Каталонии и Астурии во- 


Республиканские 
ополченцы — именно 
оруженные отряды милиции и | они в значительной 


рабочих одержали верх. Мятеж- | стенени не позволили 


‘мятежникам быстро 
захватить власть 
в стране 


ники утвердились только в Ста- 
рой Кастилии и Андалузии, за- 
хватив, таким образом, основ- 


Приблизительное соотношение сил 
в первые дни мятежа 




















Республиканцы Мятежники 
Личный состав: 
пехота 55 000 70 000 
‘авиация 3300 2200 
флот 13 000. 7000. 
‘Самолеты 200 70 
Корабли: 
линкоры 1 
крейсеры з З 
эсминцы 14 1 
канонерки 1 4 
подводные лодки 12 = 
Паровозы 3000 1000 
Автомобили. 230 000 75 000 


























ные сельскохозяйственные рай- 
оны Испании со слаборазвитой 
промышленностью и небольши- 
ми городами. Это означало про- 
вал плана по молниеносному 
захвату власти. 

К 22 июля завершились первые 
бои, и обе стороны подводили 
итоги. Две трети территории на- 
ходились в руках республикан- 
ского правительства. Наиболее 
развитые провинции остались 
верны республике, все порты от 
Малаги до Барселоны, золотой 
запас и столица также контроли- 
ровались правительством. 

Флот в основной своей части 
подчинился правительству и бло- 
кировал Гибралтарский пролив, 
заперев в Испанском Марокко 
35 тысяч марокканских солдат и 
8 тысяч человек Иностранного лс- 
гиона, подвластных Франко. 

И авиация в основном поддер- 
жала правительство, во многом 
благодаря решительным действи- 
ям директора Управления по 
аэронавтике Нуньеса де Прадо и 
младшего офицерского состава, 
симпатизировавшего республи- 
канцам. 

Итак, ситуация явно складыва- 
‚лась не в пользу мятежников, Ини- 
циатива была утеряна. Генерал 
Мола смотрел в будущее очень 
пессимистично, объявив своему 
окружению, что «если партия не 
будет выиграна до 25 июля», то на- 
дежд на победу не будет. 

Франко не разделял этих взгля- 
дов. Он был готов к тяжелым боям 
и не боялся крови возможной 
Гражданской войны. 


Испания — небесный полигон 
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Авиация накануне 
мятежа 


В 1936 году директором Уп- 
равления по аэронавтике был на- 
значен генерал Нуньес де Прадо, 
верный республиканец, участво- 
вавший в войне в Марокко, изве- 
стный как чрезвычайно храбрый 
и гуманный человек, 

Вместе с командующим воз- 
душными силами Игнасио Идаль- 
го де Сиснеросом и подполковни- 
ком Луисом Рианьо Нуньес де 
Прадо составил проект реформ в 
авиации, в числе которых предус- 
матривалось смещение с руково- 
дящих постов ряда реакционных 
командиров для предотвращения 
возможной измены, таких, как под- 
полковник Руеда, Хулиан Рубио и 
другие. 

Проект был представлен воен- 
ному министру дону Сантьяго 





Солдат марокканской 
пехоты 


Командующий 
воздушными силами 


Касаресу, однако должного пони- республиканцев 
мания не нашел. Игнасио де Сиснерос 
Касарес все свои действия со- Козцемтре) 
. на наблюдательном 
гласовывал с главой правитель- пункте 








ства Мануэлем Асаньсй, который 
не верил в возможность открыто- 
го восстания вплоть до его нача- 
ла, оставаясь глухим к преду- 
преждениям де Прадо, де Сисне- 
роса и многочисленным прямым 
уликам. 

Позднее де Сиснерос вспоми- 
нал: «Президент пригласил нас 
позавтракать с ним... Я удивил- 
ся, почему он не пригласил меня 
для такого разговора к себе в ка- 
бинет, чтобы побеседовать без 
свидетелей, Однако чтобы не 
упустить предоставившуюся 
возможность поговорить с пре- 
зидентом, я обрисовал ему серь- 
езность создавшегося в армии 
положения и привел конкретные 
доказательства подготовки реак- 
ционно настроенными военны- 
ми восстания против респуб- 
лики. 

Вдруг Асанья довольно грубо 
перебил меня, заявив, что я 
“очень возбужден”, мои утверж- 
дения опасны и я не должен забы- 
ваться, разговаривая с президен- 
том... Я был поражен и возмущен 
слепотой Асаньи. Если бы он ос- 
тался, я бы ответил на столь дерз- 
кую выходку что-нибудь резкое о 
недопустимой близорукости для 
президента. Момент был слиш- 
ком серьезен, решалась судьба 
моей родины». 

Тем не менее некоторые при- 
готовления на случай восстания 
Нуньес де Прадо сумел провести 
в жизнь, что впоследствии приве- 
ло к превосходству самолетного 
парка республиканцев над авиа- 
цией мятежников. 
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Большую роль сыграли млад- 
шие офицеры, механики и солда- 
ты, поддерживавшие республику. 
Они организовывали патрули и 
дежурства на аэродромах, чтобы 
пресечь пропагандистские дей- 
ствия мятежников. 

В первые дни мятежа в руках 
мятежников оказались лишь не- 
сколько аэродромов: в Севилье, 
Леоне, Мелилье и Испанском 
Марокко. 

Франко оказался заперт со сво- 
ей 43-тысячной армией в Марокко, 
Республиканские самолеты господ- 
ствовали в небе и бомбили базы 
бунтовщиков. Отсутствие у мятеж- 
ников истребительной авиации де- 
лало невозможным использование 
ими тихоходных «бреге», с которы- 
ми легко справлялись республикан- 
ские «ньюпоры». 

Успешное развитие мятежа 
могло быть только в случае быст- 
рой переброски военных частей из 
Марокко в Испанию. Безвыходное 
положение вынудило Франсиско 
Франко обратиться за помощью к 
двум фашистским диктаторам — 
Гитлеру в Германии и Муссолини 
в Италии. 

До тех пор пока в войну не 
ввязались третьи страны, пре- 
имущество было на стороне рес- 
публики. 

18 октября 1936 года Германия 
и Италия официально признали 
правительство генерала Франко. 

Оказывая помощь Франко, Гер- 
мания и Италия рассчитывали на 
возможность получения экономи- 
ческого и политического плацдар- 
ма в Испании. Так, согласно до- 





говору от 28 ноября 1936 года, заключенному Италией с 
Франко, Испания должна была предоставить ей «все льго- 
ты для пользования портами, воздушными линиями, же- 
лезными и шоссейными дорогами, а также для торговых 
сношений не прямым путем». 


Самолетный парк испанских ВВС 


К середине 1930-х годов самолетный парк Испании в 
основном успел серьезно устареть. Тактико-технические 
характеристики самолетов уже не отвечали современным 
требованиям. Возможностей для обновления не имелось 
в связи с общим кризисом в стране и политической не- 
‘разберихой. 

К 1936 году военная авиация Испании насчитывала 277 
самолетов в трех полках. В Хетафе размещалась 1-я эс- 
кадра, состоявшая из 11-й группы (три эскадрильи истре- 
бителей «Ньюпор-Деляж» МНО 52) и 31-й группы (две эс- 
кадрильи бомбардировщиков «Бреге» Вге.19А-2). В Се- 
вилье и Гранаде размещалась 2-я эскадра, состоявшая из 
22-й группы (три эскадрильи Вге.19) и 12-й группы (одна 
эскадрилья «ньюпоров» и одна «бреге»). Барселонская 
эскадра имела в своем составе 13-ю группу (эскадрилья 
МНО 52) и 23-ю группу (три эскадрильи Вге.19). В Испан- 
ском Марокко базировались две эскадрильи «бреге». 


«Бреге» Вге.19 


Цельнометаллический биплан Вге.19 даже по меркам 
начала 1930-х годов был неимоверно стар. Французская 
фирма «Бреге» разработала этот самолет еше в 1921 году. 
Предполагалось, что он будет использоваться как развед- 





Истребитель «Ньютор-Деляж» 
М-О 52 республиканских ВВС 
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Легкий бомбардировщик «Брегеь 
Вте.194-2 ВВС мятежников 


чик и легкий бомбардировщик. В 1923 году по результа- 
там конкурса, проведенного на аэродроме в Куатро Виен- 
тос, «Бреге-19» начала выпускать по приобретенной ли- 
цензии испанская фирма «Конструкционе Аэронавтика 
СА». 

Разведчики-бипланы различных фирм строились во 
многих странах. На протяжении 1920— 1930-х годов кон- 
структоры уделяли этим самолетам много внимания. В 
Англии на смену ОН-9 пришел биплан «Уопити», выпус- 
кавшийся фирмами «Вэстлэнд» и «Фейри», в США ана- 
логичные разведчики строила фирма «Кертисс», в Япо- 
нии выпускался «Кавасаки», в СССР — Р-5, в Германии 
бипланы-разведчики уступили место монопланам-парасо- 
лям «Хеншель» Н$-126. 

Эти самолеты развивали скорость 300—350 км/ч и вы- 
пускались до начала Второй мировой войны, когда уже 
появились истребители, перешагнувшие 500-километро- 
вый рубеж скорости полета. 

В 1928 году инженеры Луис Соуза Пако и Хосе Орти- 
за Эчакуе попытались реанимировать «Бреге-19», по- 
строив два опытных образца, оснащенных двенадцати- 
цилиндровым двигателем «Испано-Сюиза 51\У» мощно- 
стью 400 кВт. В результате самолет мог брать на борт до 
4000 л топлива. 

В 1930 году на «Бреге-19» номер 71 был установлен 
мировой рекорд скорости и дальности. 

Хименес Мартин и Франсиско Иглесиас Браге на 
«Бреге-19» номер 72 «Иисус дель Гран Потер» пытались 
установить новый рекорд дальности на маршруте Севи- 
лья— Бомбей. Репетицией стал полет 29 мая 1928 года, 
когда за 28 часов самолет преодолел 5100 км. 

Но все эти рекорды остались в прошлом, современ- 
ность требовала новых самолетов. 
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Помощь Германии 


За помощью в борьбе с рес- 
публиканцами генерал Франко 
обратился уже 19 июля 1936 
года, отправив полковника Боли- 
на в качестве своего посла в Гер- 
манию с просьбой о предоставле- 
нии нескольких транспортных 
самолетов для переброски ма- 
'рокканских сухопутных сил в Ис- 
панию. Германия вполне могла 
помочь, имея развитую авиаци- 
онную базу. 

20 июля главнокомандующий 
военно-воздушными силами Гер- 
мании Герман Геринг отдал при- 
каз о подготовке 20 многоцелевых 
«Юнкерс» Л1-52 для переброски в 
Марокко. (Во время Нюрнбергско- 
го процесса в 1946 г. Геринг дал 
следующие показания: «Важней- 
шая задача заключалась в том, что- 
‘бы любой ценой перебросить вой- 
‘ска Франко через пролив... Фюрер 
долго размышлял. Я же настаивал, 
что следует оказать помощь по 
двум соображениям: во-первых, 
чтобы помешать новому продви- 
жению коммунизма в Европе, за- 
тем, чтобы испытать мою еще со- 
всем молодую авиацию и оценить 
ее хнические качества в реаль- 
ных боевых условиях». ) 

27 июля была организована ко- 
миссия по оказанию помощи Фран- 
ко. Комиссия состояла из рейхс- 
маршала Германа Геринга, генера- 
ла Кейтеля и адмирала Канариса. 
Кроме того, под началом генерала 
‘авиации Вильдеберга был образо- 
ван специальный зондерштаб \,, за- 
дачей которого было создание фир- 
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мы гражданского воздушного сооб- 
щения под названием «Испано-ма- 
рокканское акционерное общество, 
воздушного транспорта». Самолет- 
ный парк компании как раз и состо- 
ял из тех двадцати 7-52. Первая 
группа этих самолетов под коман- 
дованием капитана фон Моро при- 
была в Тетуан 31 июля. Доставка 
закончилась в середине августа. 

За три месяца 11-52 выполни- 
ли более 800 рейсов и доставили 
из Африки около 14 тысяч чело- 
век, 1270 пулеметов, 36 орудий и 
тонны боеприпасов. Кроме транс- 
портировки «юнкерсы» атаковали 
республиканские суда в проливе 
и сняли таким образом блокаду 
Марокко, открывая мятежным ко- 
раблям возможность осущест- 
влять переброску марокканской 
армии. Это, в свою очередь, ос- 
вободило авиацию Франко от 
транспортных задач, и ее перебро- 
сили оказывать помощь сухопут- 
ным войскам. 

Кроме первых двадцати самоле- 
тов 1-52 к сентябрю были достав- 
лены двадцать четыре «Хейнкель» 
Не-51, девять Л1-52, двадцать де- 
вять Не-46 на пароходе «Усарамо». 

До ноября из Германии посту- 
пило до 150 самолетов. 








Франкистские солда- 

ты ожидают погруз- 
ки в 4-52 для пере- 
броски из Марокко. 


Офицер марокканской 
кавалерии и майор 
Фалангистской 





К концу 1936 года в легионе 
«Кондор» в Испании насчитыва- 
лось 400 самолетов и около 6 ты- 
сяч человек персонала. 

Германский легион «Кондор» 
включал в себя армейские, воен- 
но-морские и военно-воздушные 
части. Но только последние из пе- 
речисленных приняли непосред- 
ственное участие в Гражданской 
``, войне. 

В целом Германия выдели- 
ла на поддержку Франко 
около полумиллиарда 


Испанию 














пехоты 


марок, не считая по- 
ставок самолетов, 
танков и другой воен- 
ной техники. Вместе с 
Италией Германия переда- 
ла франкистам 1200 само- 
летов, против 648 машин, 
предоставленных респуб- 
ликанцам СССР, 

Кроме того, была сфор- 
мирована специальная морская 
группа «Нордзее», создавшая 
мост между германскими, порту- 
гальскими и испанскими портами, 
захваченными мятежниками. 
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«Юнкерс» Л1-52/3Зт 


«Юнкерс» Л-52/Зт1 был транс- 
портным и пассажирским самоле- 
том, разработанным в 1930 году на 
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Ли-52/3т, принадлежавший одной 
из транспортных частей Люфтваффе 


базе одномоторного Лу-52/1т 1929 года. Конструктор Эрнст 
Циндель установил в дополнение к двигателю в носовой 
части фюзеляжа еще два двигателя в консолях крыла, бла- 
годаря чему скорость самолета возросла до 290 км/ч. 
После 1933 года этим самолетом заинтересовались 
военные. В 1934-м его модернизировали в бомбардиров- 
щик /1-52/3Зтё3Зе, оснастив двумя подвижными 7,92-мм 
пулеметами МС-15 и определив максимальную бомбо- 
вую нагрузку в 1000 кг. Этих самолетов выпустили око- 
ло 500 единиц. В Испании в составе легиона «Кондор» 
они составляли добрую половину парка крылатых ма- 
шин. Самолеты сбросили в общей сложности около 
6 тысяч бомб и совершили более 5 тысяч боевых выле- 
тов. Но как бомбардировщики они могли применяться 
только при отсутствии у республиканцев самолетов- 
истребителей и действенной системы ПВО. 


«Хейнкель» Не-51 


В 1931 году Министерство транспорта Германии по 
заказу рейхсвера (вербовавшиеся по найму вооруженные 
силы) обратилось к фирме «Хейнкель» с просьбой раз- 
работать одноместный истребитель-биплан. 

Самолет Не-51 был создан на основе одноместного 
Не-49, взлетевшего первый раз в 1932 году. Над этой ма- 
шиной начали работать Эрнст Хейнкель и братья Вальтер 
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"Истребитель Не-51А-1 
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и Зигфрид Гюнтеры. Одностоеч- 
ный биплан Не-49 имел смешан- 
ную конструкцию, рядный двига- 
тель жидкостного охлаждения 
ВМ\б мощностью 759 л. с., хо- 
рошие аэродинамические формы 
и полуубираемый этиленглико- 
левый радиатор. Первый прототип 
Не-49\-1 при испытаниях показал 
продольную неустойчивость, по- 
этому второй прототип удлинили 
на 0,4 м. Эта модель предназнача- 
лась для флота, и поэтому се осна- 
стили двумя поплавками. Но впос- 
ледствии от них отказались в связи 
с отсутствием интереса у флота, 
и третий прототин уже был осна- 
щен колесным шасси, 

Хотя проблемы с устойчивос- 
тыю были решены, Вальтер Гюнтер 
считал, что аэродинамику нужно 
более тщательно проработать, а 
главный инженер Карл Швейцер 
указывал на завышенную массу 
пустого самолета, а потому, спус- 
тя девять месяцев после первого 
полета «сорок девятого», был по- 
‘строен четвертый прототип, полу- 
чивший новый индекс — Не-51\-1 
(бортовой код 0-П.СУ). Эта маши- 
на под управлением Герхарда Нич- 
ке отправилась в свой первый по- 
лет в июле 1933 года. 

Самолет представлял собой 
биплан смешанной конструкции с 
фюзеляжем, основу которого со- 
‘ставляла рама, сваренная из сталь- 
ных труб и обшитая в носовой ча- 
сти дюралем, а позади кабины 
пилота — тканью. В качестве си- 
ловой установки был использован 
все тот же ВМУ№б, являвшийся к 
этому времени наиболее мощным 
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немецким серийным авиадвигатс- 
лем. Его номинальная мощность 
составляла 500 л. с., но в течение 
одной минуты на форсаже он раз- 
вивал 750 л. с., или 680 л. с. за 5 
минут. Двухлонжеронное крыло 
имело матерчатую обшивку. На 
верхней паре плоскостей распола- 
гались элероны, а на нижн 
закрылки. Позади противопожар- 
ной перегородки стоял 210-литро- 
вый бензобак, а два синхронных 
пулемета МС-17 (калибр — 7,92 
мм) были установлены над двига- 
телем. Боезапас составлял по 500 
патронов на ствол. 

Несмотря на то что размеры и 
конструкция остались практичес- 
ки неизменными, множество но- 
вых «мелочей» заметно отличали 
Не-51 от своего предшественника. 
В сравнении с первыми тремя про- 
тотипами четвертый вариант само- 
лета получился в целом заметно 
элегантнее, что самым непосред- 
ственным образом сказалось на 
его летных характеристиках. 

Из этих самолетов была сфор- 
мирована в 1935 году 1-я группа 
132-й эскадры «Рихтгофен». 

Не-51 нес слабое вооруже- 
ние — два синхронизированных 
7,92-мм пулемета. Последующий 





Истребитель Не-51В-1 


Эмблема 
фалан- 
гистов 


Эмблема 
легиона 
«Кондор» 


Два диктатора 
1. Гитлер и Б, Мус 
лини (плакат 193 

















опыт босв в Испании показал пол- 
нос превосходство русских истре- 
бителей, и все Не-51 были пере- 
ведены в ряды штурмовиков и лег- 
ких бомбардировщиков. Всего 
было построено 725 истребителей 
Не-51 различных модификаций, 
из которых 135 приняли участие 
в боевых действиях. 


Помощь Италии 


Итальянские Королевские 
ВВС были сформированы 23 мар- 
та 1923 года, когда их выделили в 
отдельный род войск. Большую 
роль в этом сыграла теория фаши- 
стского генерала Джулио Дуэ, от- 
водившая основную роль в гряду- 
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щих войнах именно авиации, в ос- 
новном бомбардировочной. 

Все авиационные части Ита- 
лии входили в четыре воздушных 
флота, дислоцированных в Мила- 
не (1-й Зачайга асгеа), Риме (2-й 
Заца@га аегса), Палермо (3-й 
Заца@га аегеа) и Бари (4-й Хопа 
1егпома!е). 

Воздушный флот состоял из 
нескольких полков, каждый полк, 
в свою очередь, делился на два 
дивизиона, в состав дивизиона 
входили три эскадрильи по 12 са- 
молетов. 

В 1930-х годах итальянские 
ВВС признавались как одни из 
сильнейших и наиболее много- 
численных. В 1933-м, когда свой 
пост министра авиации оставлял 
генерал Итало Бальбо, он со0б- 
щил Муссолини, что ВВС Италии 
насчитывают 3125 самолетов. И 
это неудивительно. С приходом к 
власти Муссолини в 1922 году 
Италия начала своеобразную гон- 
ку вооружения, продиктованную 
новой внешней политикой, на- 
правленной на завоевание доми- 
нирующего положения если не во 
всей Европе, то хотя бы на Сре- 
диземном море. Выпуск самоле- 
тов в 1923 году со 120 единиц уве- 
личился до 780 к 1936-му. 

В 1933 году Королевские ВВС 
включали 34 бомбардировочных, 
37 истребительных и 37 разведы- 
вательных эскадрилий. 

Основу воздушного флота со- 
ставляли истребители типа 
«Фиат» Сг.20, Сг.30 и Сг.32; бом- 
бардировщики «Савойя-Марке- 
ти» 5.81 и 5.79. 





Истребитель «Фиать 
Сг20 (на самолете 
опознавательные 
знаки итальянских 
ВВС конца 1920-х гг.) 


Капитан Люфтваффе 
из состава легиона 
«Кондор» в парадной 
Форме 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








Мятежные генералы во главе 
с Франко обратились за помощью 
ик Италии. Переговоры с мини- 
стром иностранных дел Италии 
Чиано начались в конце июля 
1936 года. 

Вскоре диктатор Бенито Мус- 
солини принял решение об ока- 
зании помощи генералу Франко 
и передаче ему двенадцати бом- 
‘бардировщиков 5.81. 30 июля ма- 
шины стартовали с аэродрома в 
Сардинии и взяли курс на Марок- 
ко. Долетели только девять ма- 
шин. Один самолет разбился при 
посадке, второй исчез где-то над. 
Средиземным морем, третий от- 
работал все горючее и был вы- 
нужден совершить посадку в Ал- 
жире. Оказание военной помощи 
мятежному генералу оказалось, 
таким образом, обнародовано и 
вызвало международный скан- 
дал. Тем не менее Италия не ог- 
раничилась этим и, в отличие от 
Германии, посылавшей в основ- 
ном военных инструкторов и не- 
большое количество доброволь- 
ческих войск, начала серьезную 
масштабную акцию переброски 
всевозможных войск в помощь 
Франко. К 1937 году около 50 
тысяч итальянцев сражались в 
рядах армии франкистов. Италь- 
янские части были соединены в 
Добровольческий корпус СТУ 
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(Согро Тгирре Уоошайе, Добро- 
вольческий корпус). СТУ состо- 
ял из четырех итальянских и двух 
испано-итальянских смешанных 
соединений. Наиболее боеспо- 
собным и полностью моторизо- 
ванным соединением была диви- 
зия «ГИюто», состоявшая из 
офицеров и солдат регулярной 
итальянской армии. Но все же 
первыми в Испанию стали при- 
бывать авиационные эскадрильи. 
Уже вавгусте 1936 года был пол- 
ностью сформирован авиаотряд 
Иностранного легиона (А\асюп 
Че1 Тегс1о), состоявший из две- 
надцати Сг.32 и девяти бомбар- 
дировщиков 5.81. 

К сентябрю Аутастоп 4е! Тегсто 
имел на вооружении уже трид- 
цать шесть Ст.32. В конце 1936 
года Муссолини официально 
объявил о поддержке мятежни- 
ков, и с этого момента итальян- 
ский авиаотряд стал называться 
Ауаюопе Герлопана (легионер- 
ская авиация). К 1937 году в 
Амалопе Г.е1опама насчитыва- 
лось около 200 самолетов, в ос- 
новном Сг.32. За все время вой- 
ны Италия поставила Испании 
713 самолетов, итальянские лет- 
чики совершили более 80 тысяч 
вылетов и заявили о 903 побе- 
дах (но эта цифра больше, чем 
численность всей авиации рес- 
публиканцев). 


«Фиат» Сг.32 


Фирма «Фиат» (босле!а Апоп!- 
гла рег Сопугигюпе те. О.РотШо 
& Со) была основана в 1916 году. 





В 1920-м название заменили на Асгопаийса Апза!4о. 
Фирма принадлежала концерну Аегопаийса 4’ЦаНа. С 
1926 года стала известна под названием Зосте(а рег Айюпе 
Ра — ЗаБШтепи Ау. 

В 1932 году появился самолет «Фиат» Сг.30, кото- 
рый в 1933—1935 годах был выпущен серией в 120 
единиц. Главный инженер проекта — Челестино Роза- 
телли (Сг — Сассла ВозаеШ — истребитель Розател- 
ли). Сг.32 имел двигатель и общую схему как у Сг.30, 
но был совершеннее. Он экспортировался в Китай, 
Венгрию, Аргентину, Парагвай и Венесуэлу. Всего на 
экспорт было отправлено 150 самолетов. Сорок пять 
этих машин находилось на вооружении австрийских 
ВВС, 

«Фиат» С1.32. был основным самолетом итальянского 
легиона и истребительных частей генерала Франко. В Ис- 
панию было отправлено 377 Ст.32, прозванных там «свер- 
чками». На заводах Н15рапо А\асюп по лицензии было 
изготовлено еще 100 Ст.32 под испанским обозначением 
НА-1321, Св. 

Всего на заводах фирмы «Фиат» до октября 1939 года 
было произведено 1212 Сг.32 всех модификаций. 

На самолеты Сг.32 устанавливался двигатель мощно- 
стью 600 л. с. Вооружение состояло из двух синхронизи- 
рованных пулеметов «бреда» 12,7-мм калибра под капо- 
том. На сериях 55 и {ег устанавливались два дополнитель- 
ных 7,7-мм пулемета «бреда» на нижних крыльях и пять 
100-килограммовых бомб, 

Самолет развивал максимальную скорость 356 км/ч; 
его скороподъемность составляла 12 м/с; потолок — 
7550 м. 

В целом Сг.32 к середине 1930-х годов сильно усту- 
пал современным ему советским и европейским самоле- 
там. Это понимали и итальянские военные, тем не ме- 






Истребитель «Фиать Ср.32 с новыми 
опознавательными знаками итальян- 
ских ВВС, введенными Муссолини 


— небесный полигон 


Испания 
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нее истребители нового поколе- 
ния еще не были готовы к серий- 
ному производству. 


«Савойя Маркети» $5.79 


Бомбардировщик «Савойя 
Маркети» $.79 являлся основ- 
ной боевой единицей итальян- 
ских ВВС. Этот самолет разра- 
батывался фирмой ЗТАТ, глав- 
ным конструктором которой 
был А. Маркети. Первоначаль- 
но, как и большинство бомбар- 
дировщиков 1930-х годов, 5.79 
разрабатывался как пассажирс- 
кий многоместный лайнер. Рабо- 
та над проектом началась в 1933 
году с целью успеть представить 
новую машину на международ- 
ном конкурсе-авиагонке Лон- 
дон— Мельбурн. К началу со- 
ревнований $.79 опоздал и впер- 
вые взлетел только в 1934 году. 
$.79 являлся логическим разви- 
тием предыдущих машин, со- 
зданных фирмой. Конструкция 
$.79 имела ферменный фюзеляж 
из хромомолибденовых труб, 
обшитый фанерой и полотном, и 
деревянное крыло. В отличие от 
предыдущих проектов фирмы, 
$.79 был оборудован убирающи- 
мися шасси. На первой модели 
самолета стояли три двигателя 
воздушного охлаждения «Пьяд- 
жио» Р.1Х С.40 «Стелла» мощ- 





Экспортная модифи- 
кация 5.79 с двумя 
двигателями мощнос- 
тью 1000 л. с. (изо- 
бражен самолет ВВС 
Румынии) 


СТАРАЯ СЛАВА 
И РЕАЛЬНОСТЬ 


В середине 1930-х годов, 
весьмир, находясь под впе- 
чатлением прошлых заслуг 
авиаторов дуче, верил 
сокие боевые возможности 
‘итальянских ВВС. Впервые 
этот миф был развеян в 
ходе Гражданской войны в 
Испании, когда Муссолини, 
р на помощь Франко, 
"Оказалось, что итальянские 
‘самолеты устарели, аихпи-. 
лотыимеют подготовку худ- 
шую, чем летчики респуб- 
ликанцев, точнее — пилоты 
ВВС СССР, которые сража- 
лись на стороне законного, 
правительства страны. 
Относительный успех в. 
Испании имели только, 
бомбардировщики «Са- 
войя Маркети» $.79. Имен- 
ноэти самолеты стали шир-_ 
мой, которая частично 
скрыла отнюдь не блестя- 
щее положение дел виталь- 
янской военной авиации. 














Бомбардировщик 5.79 
бранкистских ВВС 














ностью 660 л. с., вращавшие 
трехлопастные металлические 
винты. 

В сочетании с хорошей аэро- 
динамикой лайнер имел отличные 
скоростные характеристики. При 
взлетном весе 9200 кг 5.79 разго- 
нялся до 410 км/ч — значительно 
быстрее, чем серийные итальян- 
ские истребители-бипланы тех 
лет. Впервые такой высокой циф- 
ры достигли в июне 1935 года, 
когда 5.79 выполнял полет из 
Милана в Рим. 

В июле 1935 года на первый 
$.79 установили моторы воздуш- 
ного охлаждения «Альфа-Ромео 
125» В.С.35 со взлетной мощно- 
стью 680 л. с., которые оснаща- 
лись новыми капотами типа 
МАСА. 

Скорость самолета увеличи- 
лась до 430 км/ч на высоте 4000 м. 

Итальянские ВВС, нуждаясь 
в обновлении своего самолетно- 
го парка, объявили конкурс на 
новый средний бомбардировщик 
еще в 1934 году. Но по его ус- 
ловиям самолет должен был 
быть двухмоторным (из-за эко- 
номии и возможности располо- 
жить бомбардира в носовой час- 
ти). Тем не менее начальник 
штаба ВВС Д. Валли, уже успев- 
ший опробовать $.79, предло- 
жил остановиться на трехмотор- 
ном $5.79, считая великолепные 
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скоростные качества более важными для боевой ма- 
шины. Д. Валли лично приказал построить для ВВС 
небольшую серию из 24 трехмоторных бомбардиров- 
щиков 5.79. 

Маркети переоборудовал $.79, установил неподвиж- 
ный пулемет «Сафат» (12,7 мм) фирмы «Бреда» в над- 
стройке над кабиной, огонь из которой вел командир 
экипажа. Заднюю полусферу, которую защищал радист, 
оснастили таким же пулеметом на подвижной базе. 
Бортмеханик и бомбардир получили также по анало- 
гичному пулемету. Когда самолет начинал бомбоме- 
тание, бомбардир располагался в гондоле под фюзеля- 
жем. 

В феврале 1937 года первые три $.79 были переда- 
ны Франко и начали наносить бомбовые удары с ост- 
рова Мальорка по республиканским кораблям и воен- 
ным базам. 26 апреля $.79 появились над беззащитным 
городом Герника, который подвергся многочасовой раз- 
рушительной бомбардировке. К лету на Мальорку при- 
было еще два десятка $.79. 

Количество 5.79 в Испании увеличивалось с каждым 
месяцем, к концу 1937-го прибыло еще 54 самолета. 
Начало боевой карьеры в Испании для «семьдесят 






Бомбардировщик 








«Савойя Маркети» $.81 


«Савойя Маркети» 5.81 во всем 
уступал $.79. Создавался он на базе 
восемнадцатиместного пассажир- 
ского самолета 5.73. На вооруже- 
ние испанских ВВС был принят в 
1935 году. До 1938-го успели вы- 
пустить около 530 машин, после 
чего серийное производство свер- 
нули. Конструкция фюзеляжа 5.81 
состояла из сварных хромомолиб- 
деновых труб, обшитых фанерой и 
полотном. Крыло выполнено на ос- 
нове деревянной трехлонжеронной 
конструкции с фанерной обшив- 
кой, Шасси не убирались. Осна- 
щался самолет тремя двигателями 
воздушного охлаждения. Воору- 
жение состояло издвух спаренных 
7,7-мм пулеметов «бреда» на- 
верху, в передней части фюзеляжа, 


81 (изображен самолет, использовавший- 
ся итальянцами на Восточном фронте в 1941—1942 гг. 


и имевший опознавательные знаки Люфтваффе) 


девятых» получилось очень удачным. Бомбардировщи- 
ки летали без прикрытия и легко уходили в случае опас- 
ности. Догнать 5.79 мог, пожалуй, лишь И-16, но их было 
немного, а основной парк истребителей республиканцев 
составляли менее скоростные бипланы. 

За время боев в Испании только четыре $.79 были 
сбиты в воздухе, 39 самолетов оказались уничтоженны- 
ми во время налетов республиканцев на аэродромы фран- 
кистов. 





одного в нижней задней части и 
двух боковых. Бомбовая нагрузка 
составляла 1000 кг, обычно 20 
бомб по 50 кг. В целом этот бом- 
бардировщик успел устарсть еще 
во время просктирования, поэто- 
му он применялся в основном в 
ночное время под мощным при- 
крытием истребителей. 


Испания — небесный полигон 
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«Помощь» 
демократической 
Европы 


Ни Англия, ни Франция, не- 
смотря на свою тревогу, не 
смогли урезонить Гитлера и пре- 
дотвратить оккупацию Рейнской 
области, не остановили они и 
Муссолини в Абиссинии (Эфи- 
опии). В 1937 году европейские 
страны предприняли некоторые 
попытки помешать Германии и 
Италии в их стремлении предре- 
шить исход войны в Испании. 
Однако правительства Лондона 
и Парижа сделали акцент в по- 
литике на переговоры, оказав- 
шиеся в основном безрезультат- 
ными. 

Война в Испании была выгод- 
на для Германии, она позволяла 
держать в противостоянии Ита- 
лию и западные державы и в то 
же время иметь своим постоян- 
ным союзником Муссолини, В 
октябре 1936 года был сфор- 
мирован военно-политический 
союз Германии и Италии — так 
называемая «Ось Берлин— 
Рим». 

Создание «оси» свидетельство- 
вало об открытой подготовке фа- 
шистских государств к развязы- 
ванию Второй мировой войны 
(1939—1945 гг.) 

Летом 1936 года был органи- 
зован Комитет по невмешатель- 
ству в испанские дела, в который 
вошло 27 европейских стран. На 
практике Франция и Великобри- 
тания заключением соглашения 





Истребитель 
«Девуатин» 0.372 
республиканских ВВС, 
К 1936 году эта 
машина полностью 
‘устарела и имела 
малую боевую 
ценность 








Боец республиканской 
рабочей милиции 
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о невмешательстве в дела Испа- 
нии сняли с себя моральную от- 
ветственность и пресекли все 
обвинения в отказе оказать по- 
мощь законному правительству 
Испании. Фактически при по- 
собничестве представителей 
Франции и Англии мятежники 
Франко получали помощь со 
стороны Германии, Италии и 
Португалии. 

США продавали военную тех- 
нику и боеприпасы странам, фор- 
мально не вовлеченным в конф- 
ликт, но поддерживавшим Франко. 
В результате через Португалию, 
Германию, Италию к мятежникам 
поступало всевозможное вооруже- 
ние, самолеты и танки. 

Франция, ближайший сосед 
Испании, откликнулась на призыв 
о помощи законного республи- 
канского правительства, и по рас- 
поряжению министра авиации 
Пьера Кота были сделаны разовые 
небольшие поставки вооружения. 
В Тулузе была сформирована эс- 
кадрилья «Испания», состоявшая 
из 17 истребителей «Девуатин» 
0.372, с которых по распоряже- 
нию правительства сняли воору- 
жение. Эти самолеты прибыли к 
республиканцам в начале августа. 
В этом же месяце поступили 12 
французских двухмоторных бом- 
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бардировщиков «Потез» 540, так- 
же со снятым вооружением. В 
течение некоторого времени рес- 
публиканцы смогли получить еще 
некоторое количество самолетов 
«Блок» МВ-200 и МВ-210 из 
Франции и около 10 машин из 
Голландии «Фоккер» С-Х. Эти 
машины на первом этапе Граж- 
данской войны составляли осно- 
ву республиканских ВВС. В об- 
щей сложности Франция постави- 
ла республиканцам не более 90 
самолетов. 

Охарактеризовать отношение 
Франции к республиканцам мо- 
жет следующее происшествие. В 
конце июля 1936 года немецкий 
транспортный самолет 1-52, пе- 
ревозивший оружие для мятежни- 
ков, по ошибке совершил посад- 
ку на мадридском аэродроме Ба- 
рахас. Весь экипаж попал в руки 
республиканцев. «Юнкерс» сроч- 
но подготовили к бомбардировке 
франкистов. Но германское по- 
сольство предъявило протест рес- 
публиканцам, а чуть позже и 
французский посол потребовал 
удовлетворить требования Гитле- 
ра. В результате самолет остался 
стоять на аэродроме, а экипаж 
освободили. 

Республике приходилось пре- 
одолевать большие внутренние 
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Разведчик «Фоккер» С-Х 
(изображен самолет ВВС Фиилян- 

дии, снабженный лыжным шасси) 

трудности, связанные с отсутствием достаточной спло- 
ченности и единства в рядах Народного фронта, 

К концу 1936 года республиканская авиация начала 
сдавать позиции. «Ньюпоры» уже не могли соперни- 
чать с «фиатами»; франкистские «бреге» летали под 
мощным прикрытием истребителей, что позволяло им 
наносить успешные удары по Мадриду и республикан- 
ским аэродромам. Более совершенные «юнкерсы» и 
«савойи» не опасались встречи с устаревшими истре- 
бителями республиканцев. В этих условиях республи- 
канцы стали использовать переоборудованные почто- 
вые самолеты «дуглас», демонтировав входную дверь, 
установив вместо нее доски, положив на них 100-ки- 
лограммовые бомбы и установив в двух иллюминато- 
рах пулеметы. На таких машинах республиканцы вое- 
вали три года. Конечно, им требовались новые само- 
леты. Но ни одна «демократическая» страна не хотела 
продавать самолеты республике ни за какие деньги! За 
первые четыре месяца войны республика смогла при- 
обрести лишь 12 истребителей «девуатин» и 6 старых 
бомбардировщиков «Потез». Теперь республиканская 
авиация, прозванная «Ла Глориоса» («Славная»), вы- 
нуждена была сражаться с численно и качественно пре- 

| 
Острая потребность в боевых | 
самолетах вынудила республиканцев 


переоборудовать в бомбардировщик 
гражданский «Дуглас» ОС-2 
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восходившими силами против- 
ника. Положение было настоль- 
ко серьезным, что как-то раз ко- 
мандующему силами республи- 
канской авиации Игнасио де 
Сиснеросу пришлось отдать 
приказ: «Поднять в воздух ис- 
требителы» Оставался только 
один самолет... 

Министр иностранных дел 
республики Х. Альварес дель 
Вайо высказался в этой ситуации 
следующим образом: «Политика 
невмешательства в действитель- 
ности представляет собой насто- 
ящую, прямую и непосредствен- 
ную интервенцию в пользу мя- 
тежников». 

И это действительно было 
так. Вскоре французские власти 
заморозили вклады «Банко де 
Эспанья», лишив республикан- 
цев 41 850 тысяч золотых фран- 
ков. Они так и не смогли ни по- 
лучить это золото, ни открыть 
под него кредит для закупок во- 
оружения. 





'АСЫ ГРАЖДАНСКОЙ 
ВОЙНЫ В ИСПАНИИ 


Число асов Гражданской 
войны в Испании точно не 
‘известно, Двадцать немец- 
ких летчиков и столько же 
испанцев-франкистов 
одержали пять и более г 
бед, Итальянцы не стреми- 
„лись подсчитывать свои по- 
‘беды, поэтому точных дан- 
ных об их достижениях нет. 
Информация об испанцах- 
‘республиканцах и участво- 
вавшем в боях на их сторо- 
неинтернациональном кон- 
тингенте, как это часто 
бывает с проигравшей сто- 
роной, неполная, Однако 
можно предположить, что 
около 90 летчиков одержа- 
ли по пять и более побед. 
Самый высокий счет у вое- 
вавшего на стороне Франко 
полковника Х. Контанса — 
40, Из республиканцев ли- 
‘дирует Р, Моркилья — 21 
победа, по 16 побед на сче- 
ту советских летчиков 
А. Серова и П. Рычагов: 
14 — немецкого аса Мел! 
дерса, Из иностранце 
‘добровольцев больше всех 
отличился американец 
Ф.Д. Тинкер — 8 сбитых 
франкистских машин, 





Бомбардировщик 
«Потез» 540 
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«Потез» 540 


Опытный самолет «Потез» 54 
совершил свой первый полет 14 
ноября 1933 года. Конструкторы 
Генри Потез и Луис Короллер 
задались целью спроектировать 
самолет с большим набором 
функциональных возможностей. 
В игоге получился четырехмес- 
тный аппарат, способный выпол- 
нять функции истребителя со- 
провождения, бомбардировщика 
и дальнего разведчика. «Потез» 54 
оснащался двумя двигателями 
«Испано-Сюиза» 12ХЫг$ мощно- 
стью 690 л. с., расположенными 
в обтекаемых гондолах, которые 
‘были присоединены к фюзеляжу 
короткими крыльями. Основные 
стойки шасси убирались в спе- 
циальные гондолы, а крепления 
для бомб находились под корот- 
кими крыльями. Во время дора- 
ботки первоначальное хвосто- 
вое оперение было заменено на 
однокилевое. В такой конфигу- 
рации самолет был персимено- 
ван в «Потез» 540 М .1 и постав- 
лен в ВВС Франции 25 ноября 
1934 года. Параллельно с модс- 
лью «Потез» 540 были созданы 
опытный самолет «Потез» 541 
со звездообразными двигателя- 
ми «Гном-Рон» 14Каг$ и вари- 
ант «Потез» 542 с двигателями 
«Лорран-Петрел» мощностью 
720 л. с. Все варианты имели 
оборонительное вооружение, со- 
стоявшее из управляемых вруч- 
ную носовой и надфюзеляжной 
турелей и наполовину убираю- 
щейся подфюзеляжной турели 











й у Тревожные тридцатые 


типа «мусорная корзина»; могли устанавливаться так- 
же фотокамеры. 

В октябре 1936 года из семи закупленных во Франции 
«Потез» 540 была сформирована первая интернациональ- 
ная бомбардировочная эскадрилья. 


«Марсель-Блок» МВ-200 


В 1932 году французское Министерство авиации вы- 
дало заказ фирме «Марсель-Блок» на разработку даль- 
него бомбардировщика. Первый полет прототипа 
МВ-200.01 состоялся в июле 1933 года. В декабре была 
заказана серия из 30 машин. В 1934 году МВ-200 был 
принят на вооружение. Бомбардировщик производил- 
ся на заводах фирм «Блок», «Бреге», «Луар», «Потез» 
и $МСАЗО. Самолет представлял собой цельнометал- 





лический двухмоторный моноплан с неубирающими- 
ся шасси. Наибольшее количество МВ-200 было вы- 
пущено заводами «Потез» — 111 единиц. Некоторые 
из этих машин приняли участие в Гражданской войне 
в Испании. 


Помощь СССР 


Монархическая Испания не имела дипломатических 
отношений с СССР. Аналогичная во многом политика 
досталась в наследство и Испанской республике. Тем 
не менее в условиях кризиса, вызванного мятежом, рес- 
публиканцы обратились за помощью к Советскому Со- 
юзу. 

25 июля 1936 года премьер-министр Испании Х. Хи- 
раль написал письмо советскому полпреду во Франции 











с просьбой о продаже оружия и 
боеприпасов. Но до сентября Со- 
ветский Союз отказывал в помо- 
щи, строго придерживаясь меж- 
дународного соглашения о не- 
вмешательстве в дела Испании. 
Когда же стали очевидны нару- 
шения Германии и Италии в этом 
вопросе и накопилось достаточ- 
но фактов, подтверждавших до- 
ставку ими вооружения для мя- 
тежников, СССР сменил свою 
позицию, хотя особых причин 


Бомбардировщик МВ-200 (изображен самолет с 
опознавательными знаками ВВС Франции) 


для вмешательства в данной си- 
туации не было, ведь доля Испа- 
нии во всей внешней торговле 
СССР составляла всего 0,9 %. В 
Испании Советский Союз не 
имел ни особых стратегических, 
ни политических, ни экономичес- 
ких интересов. СССР не был свя- 
зан с Испанией никакими между- 
народными договорами о взаимо- 
помощи. Тем не менее с самого 
начала мятежа Советский Союз 
осудил заговорщиков. 

29 сентября 1936 года было 
принято решение об оказании 
помощи Испанской республике. 
Обязанности по подготовке и 
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Бойцы республиканской армии (слева направо): андалузский 
милиционер, доброволец из американского батальона имени 
Линкольна, советский танкист, капрал пехоты 


выполнению всей операции, получившей обозначение 
«Х», были возложены на начальника Разведыватель- 
ного управления Народного комиссариата обороны 
СССР С. П. Урицкого и наркома внешней торговли 
СССР С. К. Судьина, На проведение первой части опе- 
рации было выделено 1 миллион 910 тысяч советских 
рублей и 190 тысяч американских долларов. 

23 октября Советский Союз официально объявил о 
‘решении «вернуть правительству Испании права и воз- 
можность закупать оружие», 

Почему же советское руководство и И. В. Сталин 
‘решились на сложнейшую и дорогостоящую операцию 
по переброске военной техники на Пиренеи? Одно- 
значного ответа в этом случае не может быть. Это ре- 
шение обусловлено следующими мотивами: испытать 
новую боевую технику в условиях реальных военных 
операций, продать за золото продукцию военных за- 
водов, повысить авторитет СССР как борца за демо- 
кратию и приобрести нового союзника. 

Интересен отзыв де Сиснероса о помощи СССР: «На 
протяжении всей войны Советский Союз вел себя по 
отношению к республике деликатно и щедро, что пред- 
ставляло разительный контраст с действиями руково- 
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дителей “демократических” стран. 
По предложению Советского Со- 
юза в Москву вместе с золотым за- 
пасом была направлена испанская 
делегация для контроля над всеми 
финансовыми операциями. В ее 
‘составе не было ни одного комму- 
ниста, только друзья Прието и Не- 
грина. Комиссия находилась в 
(СССР до конца войны». 

Доставка оружия и техники в 
Испанию была сопряжена с боль- 
шими трудностями в связи с бло- 
кадой морского побережья рес- 
публики флотами Германии и 
Италии, а также политикой фран- 
цузского правительства, неодно- 
кратно закрывавшего свою грани- 
цус Испани: 

Все операции по переброске 
оружия совершались в строжай- 
шей тайне, насколько это было 
возможно. Основной поток воору- 
жения направлялся через черно- 
морские порты. Только с октября 
1936 по март 1937 года более 25 
‘судов перевозили оружие для рес- 
публиканцев. За это время было 
доставлено 333 самолета, 256 тан- 
ков, 60 бронеавтомобилей, более 
8 тысяч пулеметов. 

С августа 1937 года из-за уси- 
лившейся морской блокады по- 
‘ставки военной техники из черно- 
морских портов пришлось сокра- 
тить. А в октябре их вообще 
прекратили. За этот период успе- 
ли переправить только 152 само- 
лета, 25 танков, 469 орудий и 
4 тысячи пулеметов. Все это про- 
исходило на фоне усиления ин- 
тервенции Германии и Италии в 
Испанию. 
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В период с 1936 по июль 1937 года мятежниками и 
интервентами были задержаны 96 советских судов, а три 
из них («Комсомолец», «Тимирязев» и «Благоев») по- 
топлены. 

С декабря 1937 года поставки вооружения начали 
осуществлять из балтийских и северных портов, одна- 
ко уже меньшими партиями и эпизодически. Транспор- 
тировка через территорию Франции все более услож- 
нялась. 

В целом Советская страна с 1936 по 1939 год осуще- 
ствила доставку более 640 самолетов, 347 танков, 60 бро- 
нсавтомобилей, | тысячи орудий и 20 тысяч пулеметов 
республиканской Испании. 








Вооружение, поставляемое 
Советским Союзом, было оплаче- 
но частью испанского золотого 
запаса, которая в 1936 году была 
депонирована в Государственном 
банке СССР. С осени 1938 года 
Советское правительство предо- 
ставило Испании кредит на сум- 
му 85 миллионов долларов, кото- 
рый так и не удалось вернуть. 

Помощь СССР не ограничива- 
лась продажей вооружения. В ря- 
дах республиканцев остро чув- 
ствовалась нехватка военных сис- 
циалистов, поэтому на Пиренеи 
направлялись советские советни- 
ки, а в самом СССР проходили 
обучение испанские доброволь- 
цы. 

Первыми самолетами, достав- 
ленными в Испанию, стали бом- 
бардировщики СБ и многоцеле- 
вые Р-5, 


Бомбардировщик СБ 
(АНТ-40, ЦАГИ-40) 


Этот уникальнейший самолет, 
строившийся в нескольких моди- 
фикациях, принимал участие в 
боевых действиях не только в Ис- 
пании, но и в Монголии, Финлян- 
дии и на фронтах Великой Отече- 
ственной войны. 

(Создание СБ началось в конце 
1933 года под руководством гене- 
‘рального конструктора А. Н. Ту- 
полева. 

Самолет получил заводское 
обозначение АНТ-40. 

АНТ-40 имел схему трехмест- 
ного двухдвигательного средне- 
плана. Конструкторам необходи- 
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Бомбардировщик СБ’ 

одной из ранних серий 
в экспозиции музея 





мо было создать самолет с мак- 
симально высокой скоростью по- 
лета, но в то же время и большой 
грузоподъемностью. Машину 
спросктировали довольно быстро. 
Дальнейшие модификации лишь 
улучшали скоростной бомбарди- 
ровщик, но не устраняли принци- 
пиальные дефекты, В 1936-м уже 
развернули серийную постройку, 
продолжавшуюся до 1941 года. 

Первоначально конструкторы 
решили строить самолет в двух 
вариантах с двигателями «Цик- 
лон» фирмы «Райт» и «Испано- 
Сюиза 12%». 

Первый вариант самолета СБ 
(АНТ-40 2РЦ), спросктирован- 
ный под звездообразные двига- 
тели воздушного охлаждения 
«Циклон» в 730 л. с., был 
выпущен в октябре 1934 
года. Его размеры были 


ПУЛЕМЕТ ШКАС 


Рост скорости самолетов 
требовал дальнейшего по-. 
вышения темпа огня 
ционного оружия, Самол 
ты всё меньше находились. 
в зоне огневого воздей- 
‘ствия, поэтому для их по- 
‘ражения необходимо было 
выпустить больше пуль. 
Скорострельный авиацион- 
ный пулемет системы кон- 
структоров Б, Г. Шпиталь- 
ного и И. А. Комарицкого 
был разработан в 1930— 
1932 годах. По своей скоро-. 
‘стрельности пулемет дли- 
тельное время превосходил 
все зарубежные авиацион-. 
ные системы, ШКАС осуще- 
ствлял 1800 выстрелов в 
минуту с начальной скоро- 
стью пули 825 м/с, Впо- 
следствии был разработан 
новый авиапулемет ультр: 
ШКАС, который осущес 
влял 3 тысячи выстрелов в. 
минуту. 














Советский авиаци- 
онный пулемет 





ШКАС 
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меньше, чем установившиеся 
потом в серийных самолетах 
(размах крыла — 19 м, площадь 
крыла — 47,6 м, длина самоле- 
та — 10,48 м). Полеты (летчики 
И. С. Журови К. К. Попов) про- 
водились с 7 по 31 октября 1934 
года, когда произошла авария 
при посадке. 

К февралю 1935 года самолет 
‘был восстановлен: с 5 февраля по 
31 июля проведены его повтор- 
ные испытания. Площадь крыла 
была уменьшена до 46,3 м? при 
том же размахе (19 м) и моторах. 
Однако еще в 1934 году предпоч- 
тение было отдано двигателям 
«Испано-Сюиза 12У», рядным, 
водяного охлаждения, более пер- 
спективным в смысле возможно- 
го увеличения мощности, Пер- 
вый экземпляр самолета со звез- 
дообразными двигателями не 
стал прототипом для серии. 

Второй опытный (АНТ-40 
2ИС) экземпляр самолета с мо- 
торами «Испано-Сюиза» был по- 
строен в самом конце 1934 года. 
Его летные качества были тоже 
довольно высокими, самолет 
признали одним из лучших бом- 
бардировщиков (на предвари- 
тельных заводских испытаниях в 
январе 1935 г. он развил скорость 
430 км/ч). Бомбоотсек сделали в 
центральной части фюзеляжа. 
Бомбы сбрасывал штурман. 

Интересно, что весь бомбовый 
запас весом 500—600 кг разме- 
щался вблизи центра тяжести са- 
молета, и когда от него освобож- 
дались, это не оказывало влияния 
на устойчивость и управляемость 
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самолета, что выгодно отличало СБ от многих машин 
тех лет. 

СБ был оборудован тремя огневыми точками. В ка- 
бине штурмана размещались два подвижных пулеме- 
та ШКАС. Боезапас на оба пулемета — 1920 патро- 
нов. Стрелок-радист располагал двумя подвижными 
пулеметными установками. Каждая состояла из одно- 
го ШКАСа, Боезапас верхней установки составлял 
1 тысячу патронов, нижней — 500 патронов. В крей- 
серском полете пулеметы убирались в фюзеляж. Для 
ведения огня стрелок открывал фонарь своей кабины, 
выводил из нее верхний пулемет. После стрельбы ту- 
рель поворачивалась стволом назад к хвосту. Пулемет 
укладывался и закреплялся в специальном гнезде в фю- 
зсляже. Механизм турели обеспечивал компенсацию 
массы оружия действием собственного веса стрелка. 

СБ оборудовались приемопередающей радиостанци- 
ей. В передней части бомбоотсека мог быть установлен 
аэрофотоаппарат. Экипаж общался между собой по те- 
лефонному переговорному устройству. Кроме того, в его 
распоряжении находились пневмопочта и трехцветная 
сигнализация, 

Именно АНТ-40 2ИС получил войсковое обозначение 
СБ — скоростной бомбардировщик. Он имел летную 
массу 4850 кг и максимальную скорость 404 км/ч на вы- 
соте 5000 м, которую набирал за 9,4 минуты. 

Вооружение СБ состояло из четырех пулеметов 
ШКАС, двух бомб по 250 кг или шести по 100 кг в бом- 
болюке. 

СБ, достигшие Испании, получили название «Катю- 
ши». Они были практически неуязвимы для истребите- 
лей Не-51 и Сг.32. Появление этих бомбардировщиков 
стало полной неожиданностью для франкистов. Совет 
ский Союз настолько хорошо подготовил и провел тай: 




















СБ-2 — одна из последних модификаций бомбардировщика СБ 
(изображен самолет Советских ВВС) 
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ную доставку СБ в Испанию, что 
длительное время мятежные гене- 
ралы считали эти самолеты аме- 
риканскими. Они и название по- 
лучили в штабе генерала Франко 
соответствующее — «Мартин- 
бомберы». 


Многоцелевой самолет 
Р-5 

Р-5 был создан в 1928 году под 
руководством Н. Н. Поликарпова. 
Это был классический тип много- 
целевого самолета-разведчика. Он 
прослужил довольно длительное 
время и принял участие даже в 
Великой Отечественной войне. 


распространенных с 
Советских ВВ@ 





Приборная доска 
пилота на Р-5 


Эмблема 1-й ночной 
эскадрильи 


республиканских ВВС 


к. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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Применяли его и как разведчик, и 
как штурмовик, и как легкий бом- 
бардировщик. Конструкция само- 
лета Р-5 — деревянная, из сосны 
и фанеры. Двигатель на опытном 
экземпляре поставили ВМУ\/-6 
(500/680 л. с.), в дальнейшем — 
М-176 (500/680 л. с.), ас 1934 
года — М-17ф (500/730 л. с.). 
Благодаря хорошо налаженно- 
му производству масса конструк- 
ции серийного самолета Р-5 была 
исключительно стабильной и рав- 
нялась 1969 кг (масса пустого са- 
молета с несъемным оборудова- 
нием — 2169 кг, полетная масса 
как армейского разведчика — 
2955 кг, как легкого бомбардиров- 
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Носовая часть 
Р-5ССС 








щика — 3247—3347 кг, предель- 
ная масса — 3800 кг). 

Кроме войны в Испании эти 
самолеты прославились своим 
участием в спасении пассажиров 
парохода «Челюскин». Именно 
эти поликарповские Р-5 вывезли 
наибольшее число потерпевших 
кораблекрушение. 

Р-5ССС (скоростной, скоро- 
подъемный, скорострельный) пред- 
ставлял собой модернизацию модс- 
ли Р-5 путем установки обтскате- 
лей на колесах, «зализов» в узлах 
крепления стоек и улучшения об- 
щей отделки. В стойках шасси были 
введены масляно-воздушные амор- 
тизаторы, усилено вооружение — 
были поставлены еще два пулеме- 
та ШКАС. Под нижним крылом (в 
штурмовом варианте) ставились 
еще четыре ШКАСа. У самолета 
Р-5ССС по сравнению с Р-5 была 
повышена скорость на 25—30 км/ч 
и потолок высоты — на 2000 м. 
Р-5ССС строился серийно и ис- 
пользовался как разведчик, легкий 
бомбардировщик и штурмовик, но 


Поликарпов Николай 
Николаевич (189: 
1944 гг.) — советскийавиа- 


конструктор, Герой Социа- 
листического Труда, По 
окончании Петроградского 


политехнического института, 
‘работал на Русско-Балтийс- 
ком вагонном заводе с И. И, 
‘Сикорским, В 1923—1928 
годах под руководством По- 
„ликарпова созданы истре- 
‘бители И-1 (ИЛ-400) и И-3, 
‘разведчикиР-1и Р-5, учеб- 
ный самолет У-2, Был не- 
обоснованно репрессиро- 
ван и, находясь в 1929— 
1931 годах в заключении, 

в ЦКБ-39 ОГПУ, где 
в 1930 году совместно с 
‚Д. П. Григоровичем разра- 
‘ботал истребитель И-5, В 
последующие годы были 
созданы истребители. 
И-15, И-16, И-153 и ряд 
опытных военных самоле- 
тов. С 1940-го — главный 
конструктор. 








особых преимуществ перед Р-5 не 
‘имел. 

Первая партия Р-5ССС, со- 
стоявшая из 31 самолета, прибы- 
ла в Испанию, в порт Картахе- 
ну, в ноябре 1936 года. Их со- 
брали в подразделение «Группа 
31». Командиром был назначен 
майор Константин Гусеев. В 
срочном порядке их направили 
на оборону Мадрида. Вскоре вы- 
яснилось, что Р-5ССС могут 
действовать успешно только под 
прикрытием истребителей. 


Разведчик Р-7, 


По схеме, внешнему виду, кон- 
струкции и технологии Р-7, был 
развитием Р-5, но размеры его 
были меньше и двигатель дру- 
гой — АМ-34Н. Кабина летчика 
была закрытая, фонарь сдвигался 
назад. Конструкция самолета была 
в целом менее прочной, чем у Р-5, 
хотя и удовлетворяла нормам 
прочности. Вооружение сначала 
было каку Р-5, затем его усилили. 

Самолет Р-7. возник по иници- 
ативе директора завода № 1 А. М. 
Беленковича, главного инженера 
Е. П. Шекунова, конструкторов 
Д. С. Маркова, А. А. Скарбова и 
других. Самолет строился серий- 
но в 1935—1937 годах. 

По своим летно-техническим 
данным самолет Р-Й недалеко 
ушел от Р-5, а по технике пило- 
тирования был намного сложнее 
его и требовал повышенного вни- 
мания летчика. 

К весне 1937 года серийная 
постройка его была прекращена. 
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Самолет Р-Й был последним се- 
рийным разведчиком-бипланом в 
СССР. В дальнейшем разведчики 
и легкие бомбардировщики стро- 
ились по монопланной схеме. 

В январе 1937 года в Испанию 
прибыли и самолеты Р-Й, Эти са- 
молеты также впоследствии пере- 
шли на тактику ночных бомбарди- 
ровок. Вылетая с периодичностью 
в 20 минут, они не давали покоя 
франкистам. 

Эти машины, во многом схо- 
жие с «Бреге-19», в Испании при- 
обрели название «Наташа» и не 
вызывали у испанцев особых 
трудностей в пилотировании. 


Испанцы в России 


Осенью 1936 года республикан- 
цы продолжали заново создавать, 
свою армию. В условиях, когда 
практически весь цвет офицерства, 
то есть профессиональных воен- 
ных, встал на сторону Франко, на- 
деясь сохранить свои аристократи- 
ческие привилегии, процесс ре- 
организации народной армии 
проходил очень тяжело. Не хвата- 
ло руководителей и знающих свое 
дело офицеров. Не лучше обстоя- 
ло дело и с летчиками. Республи- 
канцы могли рассчитывать только 
на несколько небольших летных 





Разведчик-бомбардировщик Р-& 
в раскраске республиканских ВВС 





РУССКИЕ 
В ИСПАНСКОМ НЕБЕ 


Еще до поставок авиацион- 
ной техники из СССР в Ис- 
панию прибыли советские, 
летчики, штурманы, стрел- 
ки-радисты и другие авиа- 
ционные специалисты для 
оказания посильной помо- 
щи, Пока не были доставле- 
ны советские И-16 и И-16, 
им приходилось сражаться. 
на устаревших испанских 
самолетах, 

4 ноября 1936 года в небе. 
над испанской столицей 
Мадридом появились пер- 
вые И-15. 9 ноября были 
сбиты четыре «хейнкеля», А 
13-го над Мадридом зав 
‘зался жестокий бой: восем- 
надцать И-16 яростно боро-. 
„лись с двенадцатью «юнкер- 
сами» и двадцатью шестью 
«хейнкелями»! Шесть. 
жеских самолетов были сби- 
ты. Был подбит самолет ко- 
мандира эскадрильи С, Тар- 
хова (капитана Антонио), 
_Летчикуспелвыброситься с. 
‘парашютом из кабины, но 
‘франкистские пилоты оже- 
сточенно стреляли понему. 
Тархов погиб. 

...Разведка Германии в те- 
чение всей Гражданской 
войны в Испании стреми- 
лась уничтожить русского 
‘аса — Якова Смушкевича 
(генерала Дугласа). В Испа- 
нии он исполнял обязанно- 
сти старшего военного со- 
ветника по авиации. Им 
были сформированы авиа: 
группы из новых 

‘ровщиков и истребителей, 
прибывших из России. Он. 
жеорганизовывал новые за- 
маскированные аэродромы 
‘иразрабатывалтактикуоди- 
ночныхи групповых воздуш- 
ных боев. В рапортах фаши- 
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школ, которые, конечно, не в состо- 
янии были восполнить весь недо- 
статок в летных кадрах. Советский 
Союз взялся помочь и в подготов- 
ке профессиональных ‚летчиков. 
В ноябре 1936 года в Испании на- 
чался отбор кандидатов в различ- 
ные летные училища. Кроме ме- 
дицинского освидетельствования 
кандидаты в летчики еще в Испа- 
нии должны были пройти вступи- 
тельные экзамены. 

Всех, кто прошел аттестацию, 
собирали на военной базе Лос- 
Алькасаресс, возле Картахены. 
Оттуда на теплоходах, миновав 
Италию, нередко в сопровожде- 
нии миноносных катеров в каче- 
стве охраны, новобранцы прибы- 
вали в советские порты. Там ис- 
панцев пересаживали в поезда, 
которые мчались на Кавказ, в Ки- 
ровабадское летное училище. 

В Кировабаде испанцы прохо- 
дили серьезную подготовку к сра- 
жениям с франкистскими летчи- 
ками, Они занимались по 10—12 
часов в сутки, не жалея сил и вре- 
мени. Шесть месяцев продолжа- 
лось это предельно сжатое обуче- 
ние летному искусству. Испанцы 
кроме теоретических занятий осу- 
ществляли до 25 полетов с инет- 
рукторами на У-2, после чего 
практиковали самостоятельные 
полеты, и только после этого их 
пересаживали на УТ-2. В самом 
конце обучения испанцев допус- 
кали к самолетам И-15 и Р-5. 

Первые испанские летчики за- 
кончили обучение весной 1937 
года. После сдачи экзаменов им 
устроили небольшую экскурсию 
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по Москве и Ленинграду с посе- 
щением театров и музеев. Крат- 
кое знакомство с СССР заканчи- 
валось посадкой в Ленинграде на. 
один из пароходов, отходивших 
во Францию. Париж был своеоб- 
разным перевалочным пунктом 
для новоявленных летчиков. Про- 
ведя целый день в красивейшей и 
мирной европейской столице, ис- 
панцы отправлялись вновь в кро- 
воточащую, раздробленную Граж- 
данской войной родную Испанию. 


Дальнейшее 
развитие мятежа 


Своевременная помощь Герма- 
нии и Италии позволила мятеж- 
никам продолжить восстание. Пе- 
реброска войск через пролив и но- 
вейшая техника восстановили, 
казалось, потерянные шансы, и 
зимой 1936 года мятежники скон- 


центрировали свои силы на двух 
фронтах. На севере прочно укре- 
пился генерал Мола, на юге — 







генерал Франко. Основной зада- 
чей генералы считали захват 
Мадрида. В случае успеха они 
приобретали большую легитим- 
ность своей власти и могли рас- 


стских разведчиков докла- 
дывалось: "Смушкевича 
можно назвать Тухачевским 
вобласти авиации». Он бле- 
стяще организовал воздуш- 
‘ную оборону Мадрида, раз- 
приемы «звездного 
‘рассредоточения», начиная. 
‘совзлета самолетов с аэро- 
‘дрома, сам руководил на 
своем И-16 боевыми дей- 
ствиями республиканских 
‘бомбардировщиков. Онбыл 
‚дважды удостоен звания Га- 
роя Советского Союза, Но’ 
то, что не смогли сделать, 
франкистские и фашист- 
ские асы, сделало совето- 
кое правительство. В октяб- 
ре 1941 года Я. В. Смушке- 
вич был расстрелян как 
«враг народа». 
„Самым результативным. 
из советских летчиков, во- 
евавших в Испании, был 
П, В. Рычагов — за 4 меся- 
ца он уничтожил 16 фашис- 
тских самолетов, После’ 
возвращения в СССР он. 
стал заместителем нарко- 
ма ВВС, Однако в 194 1 году 
П. В, Рычагов был аресто- 
ван. Ему предъявили ста’ 
‘дартный набор обвинений в 
шпионаже и вредительстве. 
'Действительной же причи- 
ной ареста стала смелость, 
и горячность Рычагова, не 
побоявшегося на одном из 
совещаний вступить в рез- 
кий спор с самим Стали- 
ным. В октябре того же года. 
`Рычагов был казнен. 





Бомбардировщик «14-52 
ВВС мятежников, 
Выдвижная пулемет- 
ная установка под фю- 
зеляжем была харак- 
терной чертой многих 
бомбардировщиков се- 
редины 1930-х годов 








П. В. Рычагов 
(1911-Е гг.) 


Я В Смушкевии 
(1902—1941 гг.) 


считывать на то, что европейские 
страны с вниманием отнесутся к 
победителю, к реальной силе. К 
этому Франко подталкивали так- 
же Гитлер и Муссолини, обещая 
признать его правительство, как 
только столица падет. С двух на- 
правлений Мадрид был окружен, 
и началось небывалое противо- 
стояние. Успех Франко, полуок- 
‘ружение Мадрида серьезно повы- 
силиавторитет мятежников. Генс- 
‘рал Франко настолько был уверен 
в скором падении республикан- 
цев, что даже назначил точный 


день вступления своих войск в 
Мадрид — 7 ноября 1936 года. 
Для этого случая франкисты при- 
везли из Севильи знаменитую ста- 
тую Девы Марии, намереваясь не- 
сти ее впереди марокканских ча- 
стей и Иностранного легиона, 
которые первыми должны были 
войти в город. 
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Однако этим планам не суждено было воплотиться в 
ближайшем будущем. Под Мадридом франкистская ар- 
мия впервые встретила настолько упорное сопротивле- 
ние по всей линии фронта на подступах к городу, что ее 
наступление и дальнейшее продвижение прекратились. 

Мадрид защищали четыре пехотных полка и так назы- 
ваемый Пятый полк, состоявший из коммунистов. Огром- 
ную роль в защите Мадрида сыграло население столицы, 

Игнасио де Сиснерос писал: «Митинги... постоянно 
проходили во всех кварталах столицы. В кино, на фабри- 
ках и во дворах домов сотни и сотни агитаторов неуто- 
мимо призывали бороться против пораженцев, убежда- 
ли, что Мадрид выстоит, ибо нас не оставят одних, и ско- 
ро все в этом смогут убедиться». 

Все же 6 ноября 1936 года правительство было вынужде- 
но переехать в Валенсию. В Мадриде была образована Хунта 
обороны во главе с генералом Миаха. Ожесточенные бои 
за столицу продолжались в течение всего ноября. Мадрид 
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и истребит 
‘авиации франкистов 
во время ночного налета 
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‘оставался в руках республиканцев 
до самого конца войны. И это в ус- 
ловиях постоянных артобстрелов и 
авиационных бомбежек. 

В свое время, когда захват 
Мадрида еще представлялся даже 
не военной операцией, а просто 
парадным маршем, генерал Мола 
дал такое обещание европейской 
общественности через газету 
«Пти паризьен»: «Я никогда не 
буду бомбардировать Мадрид. 
Там есть ни в чем не повинные 
люди, которых я не хочу подвер- 
гать никакой опасности», Тем не 
менее уже в конце октября 1936 
года начались первые массирован- 
ные бомбардировки города. 
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К этому времени в распоряже- 
нии Франко находились истреби- 
тели Не-51 (12), бомбардировщи- 
ки 11-52 (12), несколько «Бре- 
ге-19», некоторое количество 
трехмоторных «фоккеров» и «дра- 
гонов», Кроме того, в составе не- 
мецкого легиона «Кондор» были 
бомбардировщики 1-52 (36), ис- 
требители Не-51 (24). В составе 
итальянских частей, сосредоточив- 
шихся под Мадридом, состояли 
истребители Сг.32 (27) и бомбар- 
дировщики $.81 (18). Все эти силы 
были брошены против беззащит- 
ной от налетов столицы. ПВО в 
Мадриде практически не было, 
летчики Франко безнаказанно, с 
малой высоты — 500—700 м, вы- 
бирая удачную цель, сбрасывали 
сотни килограммов смертоносно- 
го груза на мирных жителей. 

30 октября один из экипажей 
отбомбился по школе, убив свы- 
ше 60 детей, а другой уложил сс- 
рию бомб в автовокзал, где позже 
собрали около сотни трупов мир- 
ных жителей. К этому времени ко- 
личество убитых гражданских со- 
ставляло уже около 2 тысяч чело- 
век, а число раненых превышало 
10 тысяч. 

Республиканцы смогли кое-как 
сосредоточить свои силы, и нако- 
нец подоспела долгожданная по- 
мощь СССР: поступили самоле- 
ты СБ и Р-5. Республиканцы 
перешли в контрнаступление. Са- 
молеты СБ и Р-5 атаковали аэро- 
дромы Таблада и Севильи, нейт- 
рализовав на несколько часов 
авиацию франкистов. У защитни- 
ков Мадрида появилась надежда. 








Генерал респ; 
ликанской армии 





Подполковник респуб- 
ликанской армии 





4 ноября над Мадридом появи- 
лись советские истребители И-15 
(прозванные «чатос» — «курно- 
сые»), к которым вскоре присо- 
единились самолеты И-16 («мос- 
ка» — «муха»). 


Истребитель И-15 


В 1933 году Н. Н. Поликарпов 
разрабатывал самолет И-15 в ка- 
честве преемника истребителя- 
биплана И-5. Чтобы улучшить 
передний обзор из кабины, само- 
лет должен был иметь верхнее 
крыло типа «чайка», а в качестве 
силовой установки предполага- 
лось использовать американский 
двигатель «Циклон», закуплен- 
ный в небольшом количестве в 
ожидании начала лицензионного 
производства под обозначением 
М-25. Истребитель И-15 начал 
поступать на вооружение в 1934 
году. Всего было выпущено 404 
машины с двигателем М-22 мощ- 
ностью 480 л. с. и 270 машин © 
двигателем М-25. Достаточно 
быстро на смену этим самолетам 
пришел истребитель И-15-бис 
(И-152), изготовленный в коли- 
честве 2408 машин, многие из ко- 
торых оставались на вооружении 
до самого немецкого вторжения 
в СССР виюне 1941 года. И-15-бис 
оснащался улучшенным двига- 
телем М-25В в удлиненном ка- 
поте и приподнятым над фю- 
зеляжем верхним крылом для 
улучшения обзора, у него был 
увеличен также объем топлив- 
ных баков и ‘усилено пулеметное 
вооружение. 
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Истребители И-15 получили 
всемирную известность во время 
боевых действий в Испании, где 
показали себя с лучшей стороны, 
особенно в первой половине вой- 
ны, пока у фашистов не появи- 
лись новые «мессершмитты», 
превосходившие его в скорости, 
но не в маневре. И-15 отличался 
устойчивостью на всех режимах 
полета, простотой пилотирова- 
ния, легкостью выполнения фигур 
и хорошими взлетно-посадочны- 
ми свойствами. Вооружение со- 
стояло из четырех пулеметов 
ПВ-1 с 3 тысячами патронов. 
Потолок высоты истребителя 
составлял 9800 м. В 1933 году 
он развивал скорость 367 км/ч, 





Истребитель И-15 
республиканских ВВС 


СКОРОСТЬ И 
МАНЕВРЕННОСТЬ 


В 1933—1938 годах истр 
бители в СССР проекти- 
ровались в основном 
ОКБН. Н. Поликарпова. В 
1930-е годы, содной сторо- 
ны, требовалось значитель- 
но увеличить скоростные 
характеристики истреб; 
лей, для чего в большей 
степени подходила моно- 
планная схема, а с другой 
стороны — нельзя было за-. 
бывать о ма, 
‚для которой, 
более оптимальным реше- 
нием были бипланы, Не 
‘найдя компромисса, Поли- 
карпов занялся конструи- 
‘рованием сразу двух само- 
летов, которые могли бы 
‘дополнять один другого. 
Так появились два типа воз- 
‘душных истребителей: ско- 
‘ростной моноплан И-16 и 
маневренный И-15. 
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в 1938-м она увеличилась до 
447 км/ч. 

Испанский летчик Антонио 
Ариас так отзывался об этом са- 
молете: «И-15 в самом деле вы- 
глядел курносеньким, особенно 
когда находился в воздухе. При 
наличии бомбовой нагрузки и 
штурмовке наземных целей эти 
самолеты сопровождали и при- 
крывали от нападения вражеских 
истребителей наши И-16, которые 
превосходили И-15 в скорости и 
наборе высоты», 

«Фиат» Сг.32 и «Хейнкель» 
Не-51 с большим трудом могли 
противостоять И-15. Совсем не- 
много уступая им по скорости, 
И-15 значительно превосходил 
Сг.32 и Не-51 в горизонтальной 
маневренности, радиусе виража и 
скорости его выполнения. Мош- 
ный мотор и малая масса также 
добавляли живучести самолету. 
Тяжелый Ст.32 мог оторваться от 
атакующего И-15 только пикиро- 
ванием. Именно этот прием ис- 
пользовали чаще всего франкис- 
ты, столкнувшись с нашими И-15. 


Истребитель И-16 


И-16 впервые поднялся в воз- 
дух в декабре 1933 года, при этом 
сразу же выяснилось, что из-за 
короткого фюзеляжа самолет 
очень неустойчив и сложен в уп- 
равлении. Но даже с этими недо- 
статками истребитель был на- 
правлен в широкомасштабное 
производство. 

Самолет И-16 выпускался в 
течение семи лет с момента сво- 
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его создания; имел ряд модифи- 
каций, характеризовавшихся не- 
уклонным возрастанием массы 
при тех же размерах, ростом 
мощностей двигателей и улуч- 
шением вооружения. Всего 
было выпущено 7 тысяч этих 
машин, не считая около 1640 
двухместных учебных, они со- 
стояли на вооружении до 1942 
года, хотя в последний период 
своей службы несли весьма зна- 
чительные потери. 

Главным оружием И-16 была 
скорость. В 1933 году это был 
действительно выдающийся са- 
молет, первый в Советском Со- 
юзе серийный и массовый истре- 
битель-моноплан, положивший 
начало распространению такой 
схемы. Самолет применялся в 
боях в Испании, на Халхин- 
Голе, в советско-финляндской 
войне 1939—1940 годов и на 
фронтах Великой Отечествен- 
ной войны, 

Потолок высоты И-16 — 
9200 м. В 1933 году он развивал 
скорость 360 км/ч, в 1937-м она 
возросла до 525 км/ч. Это был 
первый в мире истребитель-моно- 
план с низкорасположенным кры- 
лом и убирающимся шасси, прав- 
да, при этом оно убиралось вруч- 
ную, и для полного втягивания 
стоек летчику необходимо было 
прокрутить специальную ручку 
не менее ста раз. 

Несмотря на то что И-16 не 
был таким маневренным, как 
И-15, тягаться с ним ни Сг.32, ни 
Не-51 не могли. Проигрывая не- 
много в маневренности Сг.32, 





Истребитель И-16 
Советских ВВС. 





И-16 уже не позволял тяжеловес- 
ному истребителю уйти пикиро- 


ИСТРЕБИТЕЛЬ ванием. Это хорошо видно на 
С0 СКЛАДНЫМ 
и примере одного воздушного боя 


Антонио Ариаса, который писал: 
Не смотряна точто пробле- 
ма сочетания хорошей ма- | «В прицеле я увидел невесть от- 
невренности и скорости. иСя ® > 
была решена путем боздв, | КУДа свалившийся фиат”. Он 
ния двух самолетов, каж- | проносился прямо передо мной... 
‚дыйизкоторых обладал од- Ч ы 
о оиииев | Итальянские летчики часто при 
‘полной мере, все же конст- | меняли этот прием: чтобы уйти 
р родолжаиы пя | от удара, устремлялись в пике. 
Е НаЩиНЫ И мне не составляло уже труда 
О ежи предугадать этот маневр. Я по- 
руктор В. В. Никитин, Он | вел “моска” вслед за ним и, не 
и ют а 
рый при валете и посадке | выпуская врага из прицела, на- 
‘имел конструкцию биплана, аг: ен — 096- 
‘для увеличения подъемной жал на гашетку. Уверен оче: 
силы, а в крейсерском ре- | реди не прошли мимо. И верно, 
жиме превращался в моно- “ ый р 
а ото По еЩеНиЬ фиат” вспыхнул. Он так и не 
‘происходило путем склады- | вышел из пике, метеором врезал- 
вания нижнего крыла, кото- 
‘рое убиралось в полете в 
фюзеляж и в пазы верхнего 
крыла. Проект создавался 
как раз во время боев в И 
пании, но первая испыт: 
‘тельная модель появилась. 
‘только в 1940 году под обо- 
значением ИС-1. Самолет 
был испытан летчиками, 
(С. П. Супруном и А. Н. Грин-. 
чиком, который впослед. 
ствии испытывал первый 
реактивный МиГ. Би-моно- 
‘план показал неплохие ха- 
‘рактеристики. Складывание 
крыладействительно увели- 
‘чивало скорость в связи с 
‘уменьшением воздушного 
сопротивления. Хотя испы= 
`тания закончились удачно, 
‘однако вскоре пришло вре- 
мя новых самолетов. ИС на земле и в полете 


ся в землю». 
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Кровопролитные бои 


Неудачные попытки овладеть 
Мадридом заставили франкистов 
немного подкорректировать пла- 
ны, В феврале 1937 года регуляр- 
ные части итальянской армии 
сконцентрировали силы в районе 
Малаги и успешно провели опе- 
рацию по ее захвату. В это же вре- 
мя франкисты перешли в наступ- 
ление на реке Харама, немного 
южнее Мадрида. Однако респуб- 
ликанские войска несколькими 
контрударами атаковали против- 
ника и потеснили к исходным по- 
зициям. Битва при Хараме была 
первым крупным сражением, ко- 
торое выиграла республиканская 
армия. 

Республиканский генерал Ви- 
сенте Рохо в своей книге «Геро- 
ическая Испания» вспоминал: 
«Участие авиации, сотрудничав- 
шей с наземными войсками, в не- 


которых случаях оказывалось ре- 
шающим. Только благодаря своей 
смелости, беспримерному боево- 








ИСПАНЕЦ С РУССКОЙ 
ФАМИЛИЕЙ 


После выполнения одного 
из заданий республикан- 
‘ский летчик Альфонсо Гар- 
сиа возвращался на СБ на 
свой аэродром, но неожи- 
данно на него напали 
шесть немецких истреби- 
телей. Во время боя у са- 
молета Гарсиа загорелся 
один из моторов. Он было, 
решил, что ему уже не вы- 
браться из этой переделки, 
живым, как вдруг из обла- 
ков вынырнул советский 
ччатос» и смело бросился 
на немецкие машины, Бой 
‘был долгим, и «чатос» сбил 
одного из противников, но. 
пять других все же смогли, 
взять верх, и «чатос», за- 
дымившись, разбился о 
землю, Так погиб отваж- 
ный русский летчик Алек- 
сандр Герасимов. Гарсиа, 
же смог довести свою го- 
рящую машину до аэро-. 
‘дрома, воспользовавшись 
тем, что вражеские истре- 
бители были отвлечены 
ачатосом», На аэродроме, 
он узнал фамилию своего 
спасителя. После пораже-. 
ния республиканских сил 
Гарсиа принял советское 
гражданство и в память о. 
спасителе принял фами- 
„лию Герасимов, 
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му духу, мастерству и самопожер- 
твованию могла она сражаться в 
столь трудных условиях. Все пре- 
красно понимали ее значение в те 
дни. Случалось, истребители по 
пять раз подряд спасали наши ипс- 
редовые от бомбардировок про- 
тивника, На Хараме каждый день 
с утра до вечера авиация обеспс- 
чивала безопасность наших пози- 
ций с воздуха, Иногда воздушные 
бои завязывались на глазах рес- 
публиканских войск. В некоторых 
сражениях участвовало более 100 
самолетов. Смелость, с которой 
наши летчики нападали и сбивали 
вражеские самолеты, производила 
на земле сильное впечатление, 
вызывая на боевое соревнование. 
Летчики перекрыли все установ- 
ленные нормы. Случалось, они со- 
вершали по семь боевых вылетов 
в день, настолько сложной была 
обстановка, настолько сильного 
напряжения и огромных усилий 
она требовала. Это явилось при- 
чиной того, что сражение на Ха- 
раме чрезвычайно утомило людей 
и привело к износу техники, но, к 
счастью, результаты с лихвой ком- 
пенсировали все жертвы». 

Тем временем, узнав о легкой 
победе итальянцев в Малаге, Мус- 
солини пришел к выводу, что не- 
удачи франкистов под Мадри- 
дом — это результат низких ‘бое- 
вых качеств испанских войск и 
некомпетентности командующих. 
Поэтому Муссолини решил, что 
итальянское командование в Испа- 
нии обойдется без испанцев, и взял 
дело захвата Мадрида в свои руки, 
чтобы раз и навсегда покончить с 
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‘Республиканские «чатос» ведут бой 
—_ с Не-5! из состава легиона «Кондор» 


положением, которое наносит такой урон престижу фа- 
шизма. На многочисленных судах итальянцы начали пс- 
ревозить в Испанию под прикрытием мощной эскадры не 
только боеприпасы, танки, самолеты, но и множество во- 
енных специалистов, регулярные дивизии и фашистские 
легионы, полностью экипированные и вооруженные. 

Из них был сформирован армейский корпус в составе 
четырех дивизий (под командованием генералов Коппи, 
Росси Нуворали и Бергонцоли), смешанных бригад Си- 
них и Черных стрел, танковых батальонов, роты огнеме- 
тов, дивизионной и корпусной артиллерии, авто- и мото- 
пулеметных рот, зенитных и противотанковых батарей и 
всевозможных служб. 

Перед этим моторизованным, насчитывавшим пример- 
но 50 тысяч человек армейским корпусом, который при- 
крывали с воздуха 140 боевых самолетов, была постав- 
лена следующая задача: прорвать Гвадалахарский фронт; 
в течение трех дней захватить город Гвадалахару; на чет- 
вертый день занять Алькала-де-Энарес и таким образом 
полностью перерезать все коммуникации Мадрида. 











Игнасио де Сиснерос так опи- 
сывал Гвадалахарское сражение: 

«На первом этапе сражения, 
какя уже говорил, итальянцы, раз- 
бив республиканские войска, про- 
рвали фронт. Черезтри дня мы пе- 
ребросили туда воинские части из 
Мадрида. Начав встречную атаку, 
нам удалось остановить врага и 
нанести ему первые удары. 

На втором этапе операции рес- 
публиканцы организовали общую 
контратаку, в результате которой 
враг был разгромлен и в панике 
отступил. Через четырнадцать 
дней после начала операции Ита- 
льянский экспедиционный корпус 
был побежден. Республиканские 
войска, полностью истощив свои 
силы, прекратили преследование... 
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К началу Гвадалахарского сраже- 
ния соотношение боевых самолс- 
тов было 3:1 в пользу фашистов. 
Но мы имели два преимущества: 
‘лучшие самолеты (немецкие “мес- 
сершмитты” еще не пришли) и 
прекрасное расположение аэро- 
дромов. Кроме того, нам повезло: 
из-за дождей аэродромы противни- 
ка в первые три-четыре дня с на- 
чала военных действий были вы- 
ведены из строя, и он лишился воз- 
можности использовать против 
нас авиацию. Республиканские же 
воздушные силы, хотя и с некото- 
рыми трудностями, участвовали 
во всех боевых операциях. 
Другой благоприятный фак- 
тор — Французское шоссе, по 
которому двигались огромные 
моторизованные колонны врага, 
представляло идеальную цель для 
наших летчиков. Одна за другой 
эскадрильи республиканской 
авиации вылетали на задание... 
Воспользовавшись благоприят- 





Истребитель И-16 
республиканских ВВС 


‘Сила советских истреби- 
телей И-15 состояла в их 
скорости и высоте полета, 
Этот небольшой самолет 
мог взбираться на высоту 
9000 м, А на большой вы- 
соте даже в такой теплой 
стране, как Испания, до- 
вольно холодно. Поэтому 
советские летчики на вре-. 
мя полета иногда надева- 
‚ли обычные валенки! 
Испанцев, не знакомых с 
морозами, вначале оче! 
удивлял такой предмет 
гардероба советских лет-. 
чиков, который выглядел 
очень неуклюже и никак не. 
вязался с обликом насто- 
ящих героев. 











С.32 — главный 
противник. 
республиканских 
истребителей 
в первый период 
Гражданской войны 
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ной ситуацией, мы отправляли на 
боевые задания все типы самоле- 
тов, даже учебные, если они мог- 
ли держаться в воздухе, нести 
бомбу или пулемет». 

Весной 1937 года во время кро- 
вопролитных боев на Хараме и 
под Гвадалахарой Англия и Фран- 
ция, проявляя «тактичное» невме- 
шательство, пытались установить 
связь с правительством Франко. В 
конце 1936 года Англия уже на- 
чала торговые отношения, а в на- 
чале 1937-го открылись первые 
английские консульства на терри- 
ториях, захваченных мятежника- 
ми. Все шло к фактическому при- 
знанию правительства Франко. 
Разрешив английской компании 
«Орконера» вывозить железную 
руду из порта Бильбао, Франко 
вскоре получил значительный 
кредит от Великобритании в раз- 
мере 1 миллиона фунтов стерлин- 
гов. 
В декабре 1936 года Германия 
начала поставки в Испанию новей- 
ших моделей истребителей и бом- 
‘бардировщиков, только-только со- 
шедших с кульманов нацистских 
конструкторов; они должны были 
заменить 11-52 и Не-51, устаревшие 
после появления на испанском 
фронте советских И-15, И-16 и СБ. 


«Мессершмитт» ВЁ109 


Истребитель ВЁ-109 всей исто- 
рией своего «рождения» и даль- 
нейшего развития связан с Граж- 
данской войной в Испании. Все 
опытные образцы этой боевой 
машины, прежде чем пойти в се- 
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рию, проходили проверку в небе 
Испании. 

В 1934 году командование 
Люфтваффе опубликовало техни- 
ческое задание на одноместный 
истребитель, который должен 
был заменить собой стандартный 
и устаревший истребитель Не-51. 

Технические требования Люфт- 
ваффе были довольно расплывча- 
ты: оговаривались вооружение в 
количестве двух пулеметов МС17 
(калибр — 7,9 мм), скорость кре- 
на и время выполнения виража, 
возможность пикирования с пол- 
ным газом, а также хорошие што- 
порные характеристики. При 
этом конструкторы должны были 
ориентироваться на перспектив- 
ные моторы фирм «Даймлер- 
Бенц» и «Юнкерс», которые тоже 
пока находились в стадии проек- 
тирования. 

Самые различные конструк- 
торские бюро взялись за проекти- 
рование нового истребителя, в 
том числе и команда техническо- 
го директора завода «Байерише 
Флюгцойгверке» Вилли Мессер- 
шмитта. Свои первые истребите- 
ли Вилли Мессершмитт создавал 
еще во время Первой мировой 
войны, работая на фирму «Кондор 
Флюгцойгбау». 

Первый самолет по заданию 
Люфтваффе им был построен вес- 
ной 1935 года в Аугсбурге. Это 
был свободнонесущий цельноме- 
таллический низкоплан с убира- 
ющимся шасси, закрытой кабиной 
и мсханизацией крыла из пред- 
крылков и щелевых закрылков. 
Ни одно из этих решений не было 








В/-109У-3 (третья опытная машина) доставлен в Испанию 
для прохождения испытания во фронтовых условиях 


новинкой в то время, но, пожалуй, впервые они были 
собраны на одном самолете. Некоторых летчиков сму- 
щал высоко задранный на стоянке нос самолета и малая 
колея шасси, основные стойки которого крепились к фю- 
зеляжу. Посетивший завод Мессершмитта Эрнст Удет 
ознакомился с самолетом и отозвался весьма критичес- 
ки о его дальнейшей судьбе. 

Созданный истребитель на первое время оснастили 
мотором «Кейстрел» фирмы «Роллс-Ройс» мощностью 
650 л. с. и двухлопастным деревянным винтом неизме- 
няемого шага, так как мотор фирмы «Юнкерс» Лито-210 
был еще не готов. Новый самолет получил обозначение 
ВЕ109У-1 (У — «ферзух» — опытный). 

28 мая 1935 года самолет впервые поднялся в воздух, 
пилотируемый Гансом Дитрихом Кнотчем. 

Вскоре поднялся в воздух «сто девятый» модели \-2, 
оснащенный мотором Лито-210А мощностью 610 л. с., 
с усиленными стойками шасси и подводом охлаждающего 
воздуха к двум пулеметам МС17, которые установили 
только на третьей опытной модели. 

Общественности новый самолет был продемонстри- 
рован в августе 1936 года во время Х1 Олимпийских игр 
в Берлине, где он вызвал фурор. 

Тем временем начался выпуск предсерийных самоле- 
тов, получивших обозначение ВЁ109В-0. Это обозначе- 
ние присвоили первым десяти машинам. Первые три са- 
молета благополучно прошли заводские испытания, а за- 
тем были отправлены в Испанию — первый в декабре 
1936-го, второй и третий в январе 1937 года — в Ягд- 
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группу 88, поддерживавшую гене- 
рала Франко, Все три машины на- 
ходились там на испытаниях в бо- 
евой обстановке в течение трех 
месяцев. Столь поспешная от- 
правка новых машин в Испанию 
имела целью не только проверить 
их качества в реальной боевой об- 
становкс, но и поднять боевой дух 
летчиков Франко и легиона «Кон- 
дор», поскольку появление в Ис- 
пании советских истребителей 
И-16и И-15, по всем параметрам 
превосходивших Не-51 и Сг.32, 
серьезно подорвало моральный 
дух франкистских пилотов. 

Вскоре прибыли новые ВЁ109, 
что довело общее количество вари- 
антов этих самолетов на испанском 
фронте до 40 штук. 

Весной 1938 года в производ- 
ство пошел улучшенный вариант 
ВЕ109С-1 с двигателем Лито мощ- 
ностью 700 л, с. Вариант С-1 имел 
увеличенную мощь огня благода- 
ря еще двум 7,9-мм пулеметам в 
крыле. Производство варианта 
ВЕ109С-1 началось в Аугсбурге в 
марте 1938 года. Первые пять са- 
молетов были сразу же отправле- 
ны в Испанию, чтобы иметь воз- 
можность убрать оттуда еще ос- 
тавшиеся Не-51 и несколько 
первых ВЁ109В-1. Остальные вы- 
пущенные самолеты, общее коли- 
чество которых не превышало 60 
штук, были направлены в части 





Истребитель 
ВЕ-109В — одна из 
первых модификаций 
знаменитой машины 





В кабине 
ВЕ-109Е 


Масса (вес) секундного 
залпа — суммарный вес 
пуль и снарядов, выпуска- 
емых всем стрелково-пу- 
шечным вооружением ис- 
требителя за одну секунду. 


Если с ВЕТОВ и ВЕ109С 
(на рисунке) республи- 
канские чмоска» еще 
могли драться на рав- 
ных, то с появлением 
в Испании первых 
`В/:109Е стало очевид- 
ным — время И-16 
проходит 
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Люфтваффе. Боезапас фюзеляж- 
ных пулеметов составлял 500 пат- 
ронов, крыльевых — 420 патро- 
нов на ствол. 

Вскоре появились новые моди- 
фикации ВЁ109р и ВЕТО9Е. Вари- 
ант Е был первым действительно 
массовым вариантом ВЁ109, став- 
шим стандартным самолетом всех 
истребительных частей Люфт- 
ваффе. 

Поставки первых серийных ма- 
шин под обозначением ВЁ109Е-1 
начались в начале 1939 года, На 
самолетах первых выпусков во- 
оружение состояло из четырех 
7,9-мм пулеметов — два над дви- 
гателем и два в крыльях. В ре- 
зультате успешных испытаний 
прототипа \-14, а также под дав- 
лением Министерства авиации, 
требовавшего более мощного 
вооружения, позднее в крыльях 
стали устанавливаться пушки 
МО-ЕЕ (калибр — 20 мм), что 
дало массу секундного залпа 
1,966 кг. Ввиду того что пушки 
занимали больше места, чем пу- 
леметы, на нижних поверхностях 
крыльев в соответствующих ме- 
стах появились выступы для раз- 
мещения вооружения и боском- 
плекта. 

Первые 40 самолетов ВЁ109Е 
‘обкатывались в Испании в февра- 
ле 1938 года в составе легиона 
«Кондор». 
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В целом к сентябрю 1939 года 
было выпущено более тысячи 
ВЁ109 различных модификаций. 
Но именно благодаря «испанскому 
полигону» «Мессершмитт» смог 
превратиться из эксперименталь- 
ного самолета вмощнейший истре- 
битель Второй мировой войны. 


«Хейнкель» Не-111 


К концу 1936 года бомбарди- 
ровщики 11-52 уже морально ус- 
тарели и не справлялись со свои- 
ми прямыми обязанностями, неся 
сильнейшие потери в схватках с 
республиканскими истребителями. 
Чтобы как-то исправить положе- 
ние, в Испанию были направлены 
новейшие, находившиеся еще в ста- 
дии доработки бомбардировщики 
Не-111. В феврале 1937 года пер- 
вые четыре Не-111 появились на 
Пиренейском полуострове и очень 
быстро доказали свое превосход- 
ство над другими машинами. 

Появление на свет бомбарди- 
‘ровщика Не-111 произошло на заре 
Третьего рейха, еше в 1932 году. 
Конструкторы фирмы «Хейнкель» 
братья Зигфрид и Вальтер Гюнте- 
ры совместно с К. Шварцлером 
начали проектировать этот само- 
лет как двухмоторный пассажир- 
ский лайнер с убираемым шасси 
для авиакомпании «Люфтганза», 


В составе бомбардиро- 
вочной эскадрильи ле- 
гиона «Кондор» исполь- 
зовались 5 самолетов 
/и-86. Эта машина 
тоже была создана на 


основе пассажирского 
лайнера 





Лейтенант фалан- 
гистской милиции 





но с тем небольшим условием, 
чтобы он легко мог быть переобо- 
рудован в бомбардировщик. Это 
был первый цельнометаллический 
самолет Э, Хейнкеля и, пожалуй, 
первый, совмещавший в себе все 
самые современные достижения 
того времени, 

В 1935 году в Маризнехе, под 
Ростоком, прототип прошел ис- 
пытания, которые прошли на- 
столько удачно, самолет был так 
послушен и легок в управлении, 
что заслужил самые высокие от- 
зывы. Несмотря на то что маши- 
на создавалась как пассажирская, 
уже в этом опытном экземпляре 
все было предусмотрено для его 
военного применения. 

На самолете стояли двигате- 
ли жидкостного охлаждения 
ВМУ\ УТ 6,07 мощностью 690 л. с. 
с двухлопастными деревянными 
винтами. Обтекаемый фюзеляж 
венчался небольшим застеклен- 
ным фонарем для штурмана-бом- 
бардира, в котором имелось также 
гнездо для пулемета. Бомбовая на- 
грузка Не-111 составляла до вось- 
ми 100-килограммовых бомб. 
Максимальная скорость была 
349 км/ч, потолок — 5400 м, даль- 
ность полета — 1495 км, 

Вскоре появились варианты 
этого самолета — Не-111В, 
Не-111С с небольшими отличия- 
ми в конструкции. 
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Затем была изготовлена первая 
небольшая серия Не-111А. Парал- 
лельно проходила подготовка к 
выпуску пассажирского варианта 
Не-1 ПУ на основе моделей С и В. 
Немного позже появилась модифи- 
кация У-4 с теми же двигателями, 
но уже с трехлопастными винтами 
изменяемого шага. Впоследствии 
\-4 стал основным серийным пас- 
сажирским лайнером. 

Вскоре Хейнкелю поступил 
заказ на 10 самолетов Не-111 се- 
рии \-3 на основе Не-111В. В 
общую конструкцию этих ма- 
шин были внесены небольшие 
изменения: немного удлинили и 
полностью застеклили носовую 
часть и увеличили бомбовую на- 
грузку до 1000 кг. В результате 
скоростные характеристики са- 
молета значительно снизились, 
и испытания в Рехлине весной 
1936 года выявили явную тихо- 
ходность этих моделей, разви- 
вавших скорость до 310 км/ч. 
Положение смогли исправить толь- 
ко новые двигатели в 1000 л. с. 
Оснащенные этими двигателями 
самолеты стали обозначаться 
Не-111У-5 (Не-111В). Скорость 
новой модели возросла до 360 км/ч. 
Именно эти машины первыми при- 
были в Испанию в составе эскад- 








Бомбардировщик 
Не-ГИВ из состава 
легиона «Кондор» 


МЕРТВЫЙ ГОРОД 


ГородГерника издавна счи- 
тался важным культурным 
игиозным центром 
Испании. Население его’ 
состояло из 7 тысяч жите- 
лей, преимущественно 
басков, К весне 1937 года. 
город стал прибежищем, 
‘для сотен беженцев и ра- 
неных, спасавшихся от 
войск генерала Франко, 
26 апреля этот город стал 
целью для немецких бом- 
‘бардировщиков.... Не-111 
первыми нанесли свой 
ужасный бомбовый удар. С 
небольшой высоты они 
пролетели над беззащит- 
ным городом и сбросили 
сотникилограммов зажига-. 
тельных и фугасных бомб, 
Вгороде начались пожары, 
жители в панике выбегали 
на улицы. Кругом стоял гул 
низко летящих самолетов, 
крики раненых и грохот 
взрывов. За Не-111 появи-. 
лись Не-51, которые пул 
метным огнем поливали 
горящий город с небес, За 
ними налетели /и-52, они 
более получаса бомбили 
гибнущий город, превр: 
щая его в руины, дробя 
‘строения в пыль и песок, 
Четыре часа на город сы- 
пались бомбы. Не оста- 
лось ни одного целого 
здания после этой «воен- 
ной операции». Погибли 
‘более 1600 испанцев и бо- 
лее тысячи были ранены. 
Город был уничтожен до, 
основания, 





ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 











рильи УВ/88, в которую также 
были включены по четыре Оо-17 
и 1-86. Вскоре к первым Не-111 
присоединились новые Не-111В-1, 
отличавшиеся — двигателями 
РВ 600СС (950 л. с.). 

Хорошие результаты показали 
Не-1 ИВ во время боев под Гва- 
далахарой. Оборону здесь держа- 
ли итальянские войска, с трудом 
сдерживавшие республиканцев. 
'Обстановку помогли изменить в 
пользу франкистов налеты 
Не-111В, Во-17Е и 1-86 на аэро- 
дромы противника. Бомбардиров- 
щики постоянно находились в воз- 
духе, совершая до трех вылетов в 
день. Не менее напряженная бос- 
вая работа ждала экипажи в апре- 
ле под Бильбао — здесь порой 
приходилось вылетать на бомбар- 
дировку по четыре раза в сутки. 
В конце апреля 1937 года в Испа- 
нию прибыли новые Не-111В-1 и 
В-2, заменившие устаревшие 
11-52. «Сто одиннадцатые» вы- 
полнили огромное количество бо- 
евых вылетов, потеряв лишь два 
‘самолета. Вскоре Не-111 переба- 
зировались на аэродром Вилья 
де Прада, где впервые столкну- 
лись с превосходившими по ско- 
рости И-16. В результате экипа- 
жи Не-111 вынуждены были пе- 
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Герника после фашистской бомбардировки 


рейти в основном на ночной образ жизни, чтобы реже 
встречаться с республиканскими «моска». Тем не менее 
вскоре был сбит первый Не-111 над мостом Эль Мусель. 
Две машины легион «Кондор» потерял в сентябре: одна 
была сбита над Хийоном, а другая разбилась при вынуж- 
денной посадке после отказа двигателя. Двух Не-111 не- 
досчитались после аварий в октябре. В июле 1938 года 
‘легион «Кондор» получил первые 25 Не-111Е-1, а в на- 
чале 1939-го прибыло еще 10 машин Не-111Е-3. 

Последний боевой вылет записали на свой счет Не-111 
в марте 1939 года, за четыре дня до завершения Граждан- 
ской войны. Из 95 Не-111 в Испании 21 был сбит и один 
потерян во время диверсии, 15 машин стали небоевыми 
потерями, а 58 уцелевших «хейнкелей» оставили фран- 
кистам. В дальнейшем в Испании наладили лицензион- 
ное производство этого бомбардировщика, продолжав- 
шееся до 1950-х годов. Последние потомки «сто один- 
надцатого» летали в Испании в качестве учебных машин 
вплоть до начала 1970-х годов. 






На «испанском полигоне» получил 
боевое крещение и пикирующий 
бомбардировщик /и-87А 





На завершающей стадии Граж- 
данской войны в Испании фрон- 
товые испытания в составе леги- 
она «Кондор» прошли новые 
бомбардировщики Ли-87 и Л1-88. 


Обреченные 


на поражение 


Гвадалахарская победа рес- 
публиканской армии вдохновила 
республиканцев, и было решено 
провести первую за историю этой 
войны наступательную опера- 
цию. В районе Брунета (Мадрид- 
ская провинция) в июле 1937 
года наметили реализовать эти 
планы. В случае успеха часть 
франкистских сил была бы отре- 
зана от основных сил и останов- 
лено их дальнейшее продвиже- 
ние на север. 

Однако франкисты быстро от- 
реагировали, и Брунетская опера- 
ция не была осуществлена в долж- 
ной мере. Франкисты получали 
все новые и новые партии воору- 
жения, поэтому война до истоще- 
ния не имела перспектив для рес- 
публиканцев. 

Во что бы то ни стало респуб- 
ликанцам требовалось перейти к 
наступательной тактике. После 
неудачной Брунетской операции 
республиканцы попытались в ян- 
варе 1938 года осуществить за- 
хват Теруэля. Это вполне уда- 
лось, однако удержать город было 
сложнее, и в марте он вновь до- 
стался франкистам. 3 апреля мя- 
тежники захватили Лериду, кото- 
рая находилась в 152 км от Бар- 
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В конце 1938 года в Испанию прибыли новые 
итальянские бомбардировщики Са-310 





селоны, а в середине апреля войска Франко уже вышли к 
Средиземному морю у Винариса. Республиканская зона 
оказалась расчлененной на две части. 

Военные победы мятежников значительно усилили 
позиции генерала Франко. В течение 1937—1938 годов, 
то есть еще до окончания войны, правительство Франко 
было признано Германией, Италией, Ватиканом, Япони- 
ей, Португалией, Венгрие! 

В июле 1938 года европейский Комитет по невмеша- 
тельству в испанские дела принял решение о выводе всех 
добровольцев из Испании. Правительство республики по- 
пыталось добиться в этом случае и вывода итало-герман- 
ских интервентов, однако все превратилось в фарс: гер- 
манцы и итальянцы эвакуировали потрепанные военные 
части и тут же ввели новые. 

Вноябре 1938 года республиканцы оставляют плацдарм 
на западном берегу реки Эбро. В феврале 1939-го фран- 
кисты захватили Каталонию — основную промышленную 
базу республиканцев. 

27 февраля 1939 года Англия и Франция разорвали дип- 
ломатические отношения с республикой и признали пра- 
вительство Франко. 

Сопротивление республиканцев было сломлено в мар- 
те, после государственного переворота, передавшего 
власть Национальной хунте обороны, которая приняла 
требования Франко о безоговорочной капитуляции. 









Последствия войны 


(События в Испании 1936—1939 годов, которые евро- 
пейское сообщество старалось не замечать, наиболее 
ярко выявили реальную расстановку сил в Европе и всю 
величину назревшего кризиса. 

Первая мировая не решила всех вопросов. Недоволь- 
ных итогами передела мира было слишком много. По- 
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этому о завершении конфликтной 
ситуации не могло быть и речи. 
Война не закончилась, это было 
всего лишь стратегическое от- 
ступление, временное перемирие. 
Революция в Китае, захват 
японскими войсками Маньчжу- 
рии, военная акция Италии против 
Эфиопии, бессилие Лиги наций в 
урегулировании этих процес- 
сов — все говорило о возрастав- 
шей угрозе новых широкомас- 
штабных военных конфликтов. 
Франкистский режим надолго 
утвердился в Испании в резуль- 
тате кровопролитной и разруши- 
тельной Гражданской войны 
1936—1939 годов. О ее трагичес- 
ких последствиях для Испании 
убедительно говорят такие циф- 
ры: около миллиона человек по- 
гибли; не менее 500 тысяч испан- 
цев были вынуждены покинуть 
родину, спасаясь от мести побе- 
дителей. По подсчетам испанско- 
го экономиста Романа Тамамеса, 
в 1939—1940 годах сельскохозяй- 
ственное производство составля- 
ло всего 21 % от довоенного уров- 
ня, а промышленное — 31 %. В 
192 городах и населенных пунк- 
тах было разрушено до 60 % всех 
зданий, полностью уничтожено 
250 тысяч квартир и еще 250 ты- 
сяч невозможно было использо- 
вать. Страна потеряла почти по- 
ловину подвижного состава желез- 
ных дорог, 30 % судов торгового 
флота, более 70 % автомашин. 
Доходы основной массы трудя- 
щихся в конце 1939 года упали до 
уровня 1900 года. Испании пона- 
добилось более 10 лет для ликви- 
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дации только материального 
ущерба, нанесенного войной. 

Франкисты обрушили на своих 
противников жесточайший террор. 
Были запрещены все левые поли- 
тические партии, такие, как Комму- 
нистическая партия Испании, Ис- 
панская социалистическая рабочая 
партия, ведущие профсоюзные 
организации. Более 2 миллионов 
испанцев в первые послевоенные 
годы прошло через тюрьмы и конц- 
лагеря. 


Естественный 
отбор 


В небе Испании встретились 
советские и немецкие истреби’ 
ли. В жарких схватках им пред- 
стояло сравнить свои тактико-тех- 
нические характеристики. 

Немецкое командование на- 
правило в Испанию новый скоро- 
стной истребитель — моноплан 
«Мессершмитт» ВЁ109В, Совет- 
ский Союз — свой лучший истре- 
битель И-16. Вскоре стало ясно, 
что при встрече И-16 с немецким 
ВЁ109В побеждала чаще русская 
машина. 

Немецкие конструкторы быст- 
ро извлекли урок из опыта этих 
воздушных боев. Они засели за 
кульманы и модифицировали са- 
молет ВЁ1ОЭВ. В 1938 году был 
отправлен в Испанию истребитель 
ВЁ109С. Зимой 1939 года выпус- 
тили новую модификацию ВЕ109Е 
с более мощным двигателем «Дай- 
млер-Бенц» ОВ-601А мощностью. 
1100 л. с. Максимальная скорость 








ПЛЕННЫЕ «ДЕДАЛЫ» | ВЁТО9Е была доведена до 570 км/ч. 


Одна из черных страниц | Кроме того, усилили и вооруже- 


и т. авиа. | ние истребителя. В результате 
ии повествует о так назы- 

ваемых. и ‘тюрь- | ВЁ1О9Е стал превосходить И-16 
а по всем показателям, а по скорос- 
в 1937—1939 годах устро” | Ти полета — почти на 100 км/ч. 
м ШИ р В Испании советские летчики 
27 октября 1937 года был впервые применили новую такти- 
ие, ку ведения воздушного боя. Она 
„лев. Клевета, возведенная | основывалась на взаимодействии 
О ое Раба: | скоростных и маневренных истре- 
мон ОНО СУКА Е бителей. Как показал опыт боев, 
И Мясищева и А. И. Пу. | скоростные истребители И-16, 
о рые ака которые превосходили по скоро- 
заключения. Репрессии | сти бипланы «Фиат» Сг.32 и 


а а Е. Не-51, не могли поражать их в 
‘были арестованыР Л.Бар- | боях на горизонталях, что успеш- 
а но делали маневренные И-15. 

Одновременно были арес- В то же время с появлением 
ии аво» | Усовершенствованного ВЕ-109 
И требовалось модернизировать 
гами народа», чвредителя- | И-16. Но в отличие от ВЁ109В 
и "остранными | дальнейшее улучшение самолета 
‘Осенью 1938-го после це- | И-16 было сопряжено с больши- 
А о ми трудностями и могло привес- 
лучил задание вместе с | ти к увеличению взлетной массы 
потикорами намань | и к дальнейшему ухудшению ха- 


‘работу в специальном КБ | рактеристик маневра. Это и про- 
а оире. | изошло позднее, когда последние 


щика, Так появилось на | модификации И-16 типа 18 и 24 
свет специальное конст- 

‘рукторское бюро — ВТ-13 | ОКазались на одну треть тяжелее. 
{ВТ внутренняя тюрь- | Сравнивая истребители И-16 и 
ма). Специальные техни- 

ческие отделы (СТО) это- 
го ЦКБ возглавляли вра- 
ги народа»: технический 
отдел номер 103 возгла 
лял А. Н. Туполев, номер 
102 — В, М. Мясищев, н 
мер 100 — В.М. Петляко! 
номер 110 — Д. Л. Тома- 
шевич (бывший замести- 
тельН. Н. Поликарпова). В 
нечеловеческих условиях 
эти конструкторы совер- 
шили настоящий подвиг, 
‘создав такие прекрасные 
серийные самолеты, как Республиканские летчики 
ПЕНИ в перерыве между вылетами 
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Истребитель 
‚В}-109Е 






ВЕ109В, советские конструкторы учли, что в Испании 
был применен самый первый серийный вариант ВЕ109В, 
сохранивший большие возможности для модернизации, 
в то время как истребитель И-16, спроектированный в 
1932—1933 годах, был близок к своим предельным воз- 
можностям. Тем не менее его попытались модернизи- 
ровать и в 1939 году установили двигатель М-62, что 
позволило достигнуть на высоте 4800 м скорости 464 
км/ч. Этого было явно недостаточно для того, чтобы вс- 
сти бои за превосходство в воздухе с новыми модифи- 
кациями немецких истребителей. Если в начале войны 
в Испании скорость полета и скороподъемность И-16 и 
мощность их вооружения были выше, чем у любых ино- 
странных истребителей и бомбардировщиков, то к кон- 
цу испанской трагедии положение в корне изменилось: 
господство в воздухе перешло к немецкой авиации. 

В самом конце войны стал уступать немецким само- 
‘летам и советский скоростной бомбардировщик СБ. При 
сравнении СБ с немецким новейшим бомбардировщи- 
ком 11-88 по скорости и бомбовой нагрузке оказалось, 
что СБ уступал «Юнкерсу» в скорости почти на 50 км/ч, 
а по бомбовой нагрузке — более чем на 1200 кг. 

Анализ результатов применения военной авиации в 
Гражданской войне в Испании показал, что истребители 
и бомбардировщики Советского Союза к 1939 году су- 
щественно уступали по летно-тактическим характерис- 
тикам новой немецкой технике, 


ЯПОНСКИЕ САМУРАИ 
И РУССКИЕ БОГАТЫРИ 


конце 1920-х — начале 1930-х годов в Японии раз- 
В разился социальный и экономический кризис. 

Правительство нашло выход в военной экспансии, 
милитаризации всех сфер промышленности и обществен- 
ной деятельности. 
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Подобный поворот в политике 
имел еще и идеологическую осно- 
ву: в то время в Японии распро- 
странилась так называемая идея 
«хакко ити у» («восемь углов под. 
‘одной крышей»), согласно кото- 
рой было необходимо насиль- 
ственно объединить все страны 
Востока под властью «божествен- 
ного императора расы Ямато». 
Эта идея очень быстро овладела 
‘умами практически всего населс- 
ния Японии. 

Так, в меморандуме японского 
генерала Танаки императору Хи- 
рохито от 15 июля 1927 года го- 
ворилось следующее: «Для того 
чтобы завоевать мир, мы должны 
‘сначала завоевать Китай... Захват 
в свои руки контроля над Маньч- 
журией и Монголией является 
первым шагом... В программу на- 
шего национального роста вхо- 
дит, по-видимому, необходимость 
вновь скрестить наши мечи с Рос- 
сией на полях Монголии». 

«Япония, — писал другой 
японский генерал Араки, — не 
желает допустить существования 
такой двусмысленной террито- 
рии, какой является Монголия, 
непосредственно граничащая со 
сферами влияния Японии — 
Маньчжурией и Китаем. Монго- 
лия должна быть, во всяком слу- 
чае, территорией, принадлежа- 
щей нам». 

В 1931 году Япония оккупиро- 
вала Маньчжурию. На се месте 
было образовано марионеточное 
государство Маньчжоу-Го. Китай 
был очень обеспокоен таким раз- 
витием событий. 
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Предвидя возможную военную 
агрессию со стороны Японии, 
12 марта 1936 года СССР и Мон- 
гольская Народная Республика 
(МНР) подписали Протокол о вза- 
имопомощи, согласно которому 
Договаривающиеся стороны обя- 
зывались в случае нападения на 
одну из них оказывать друг другу 
всяческую, в том числе и военную, 
помощь. 

25 ноября Япония подписала с 
Германией «Антикоминтернов- 
ский пакт», к которому присоеди- 
нилась и Италия. Образовалась 
очень опасная агрессивная груп- 
пировка сил трех мощных госу- 
дарств, так называемая «Ось Бер- 
лин—Рим-— Токио», враждебная 
Советскому Союзу, Китаю, Евро- 
пеи США. 

Планируя нападение на МНР, 
японцы заранее сосредоточили 
войска недалеко от границы и осу- 
ществили мероприятия по подго- 
товке будущего театра военных 
действий. Было переброшено к 
границам несколько пехотных ди- 
визий усиленного состава, каждая 
из которых насчитывала 24 600 
человск и около 100 орудий. Были 
приведены в порядок железные и 
шоссейные дороги, примыкавшие 
к монгольской границе. Войска, 
предназначенные для наступле- 
ния, получили новейшую боевую 
технику. 

В первые месяцы 1939 года 
японцы начали нарушать восточ- 
ную границу Монголии, провоци- 
руя военные действия. Начиная с 
11 мая в боевых действиях на реке 
Халхин-Гол принимали участие 





регулярные части Квантунской армии. Кровопролитные 
бои продолжались до 16 сентября. 

Казалось, ничто не могло воспрепятствовать япон- 
ским войскам осуществить свою идею «молниеносной 
войны» в Монголии. Экономическая и техническая от- 
сталость, отсутствие в достаточном количестве ино- 
странной валюты не позволили МНР обеспечить свою 
армию необходимой боевой техникой и вооружением. 
Монголия была обречена на поражение, В начале вой- 
ны японские войска превосходили армию своего про- 
тивника по оснащению огневыми средствами в 4—5 раз, 
по самолетам — в 13 раз, по танкам — в 36 раз. Под 
напором превосходящих сил противника монгольские 
войска были вынуждены отойти в глубь страны. 

В такой ситуации Советский Союз, следуя договору о 
союзничестве, оказал помощь монгольскому народу в 
отражении японской агрессии. В район реки Халхин-Гол 
были подтянуты находившиеся на территории МНР час- 
ти 57-го особого корпуса под командованием комдива (ко- 
мандира дивизии) Н. В. Фекленко. 

К началу июля японцы сосредоточили у реки Халхин- 
Гол 23-ю и 7-ю пехотные, Хинганскую кавалерийскую 
дивизии, мотобригаду, три полка конницы и другие час- 
ти Квантунской армии общей численностью 38 тысяч 
солдат и офицеров, 310 орудий, 135 танков, 10 бронема- 
шин и 225 самолетов. Имся более чем трехкратное чис- 
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Истребитель И-15-бис с китайскими опозна- 
вательными знаками. В 1930-е годы СССР. 
оказал правительству Китая помощь, по- 
ставляя вооружение и направляя военных 
специалистов, в том числе летчиков 


ленное превосходство, японское 
командование было уверено в ско- 
рой и решительной победе. 

На монгольский фронт из Со- 
ветского Союза была направлена 
первоклассная авиационная тех- 


БОРЬБА ЗА СКОРОСТЬ 


После Первой мировой вой- 
ны конструкторы всех стран. 
‘искали способы увеличения 
мощностей авиадвигате- 
лей. Постепенно снижался 
вес двигателей, В 1925— 


О з Г В 1927 годах произошел пер- 
ника: истребители И-15 и И-16, | аюне 
скоростные бомбардировщики В 
-Е чин, 
СБ, тяжелые бомбардировщики ИН 
ТБ-3, бомбардировщики дальнего | емый нагнетатель, позво- 

лявший поддерживать 


действия ДБ-3. Всего в 1937— 
1941 годах из СССР было постав- 
лено 1250 самолетов разных 
марок. 

Японцы перешли в наступление 
вечером 2 июля 1939 года. К утру 
следующего дня главная группи- 
ровка противника обошла левый 
фланг обороны советско-монголь- 
ских войск, форсировала Халхин- 
Гол и захватила плацдарм на запад- 
ном берегу реки в районе горы 
Баян-Цаган. Завязалось жестокое 
сражение, в котором с обеих сто- 
рон участвовало около 600 танков 
и бронемашин, свыше 400 орудий 
и несколько сот самолетов. 

Большую помощь советско- 
монгольским наземным войскам 
в отражении атак противника ока- 


давление при всасывании 
топлива на всех высотах 
постоянным, что позволило 
увеличить скорость полета 
до 300 км/ч. Начал прим 
‘няться эффект форсиров: 
ния — кратковременное по- 
вышение мощности двига- 
теля за счет увеличения 
расхода горючей смеси. 
Второй скачок в скорости 
произошелв 1930—1935го- 
дах в результате улучшения 
‘аэродинамики самолетов. 
Так, в 1934 году полной не- 
ожиданностью для многих 
стала победа в перелете Ан- 
тия—Австралияанглийско- 
го самолета «Комета» фир- 
мы «Де Хевилленд», весом 
2400 кг с двумя двигателя- 
мипо 460л, с, Этот самолет 
летал со скоростью боль- 
шей, чем истребители. Эф- 
фект был достигнут благо- 
даря герметичному фона- 
рю, убирающемуся шасси, 
свободнонесущей схеме и 
многочисленным «зали- 
зам», 
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зала авиация, Начиная с июня со- 
ветские летчики вели успешную 
борьбу с японской авиацией и 
вскоре завоевали господство в 
воздухе. Бои носили ожесточен- 
ный характер. В воздушных сра- 
жениях участвовало одновремен- 
но по 100—300 самолетов. 

Так, 22 июля был проведен воз- 
душный бой 95 советских истре- 
бителей со 120 японскими. В этом 
бою японцы потеряли 31 самолет, 
советская сторона — только 12. 
Группу японских самолетов воз- 
главлял в этом бою ас Моримо- 
то. Он был сбит молодым москов- 
ским летчиком Виктором Рахо- 
вым. 

С этого времени советская 
авиация безраздельно господство- 
вала в воздухе над Монголией. В 
воздушных боях в МНР советской 
авиацией были впервые примене- 
ны реактивные снаряды РС-82. 
Пять самолетов И-15-бис, воору- 
женные этими снарядами, были 
использованы для рассеивания 
сомкнутых стросв японских само- 
летов. Одного залпа реактивных 
установок было достаточно, что- 
бы нарушить боевые порядки 
авиации противника. 

10 августа была создана 6-я 
армия. В сс состав вошли дей- 
ствовавшие на Халхин-Голе вой- 
ска, насчитывавшие к тому времс- 
ни 75 тысяч солдат и офицеров, 
500 орудий, 182 танка и свыше 
300 самолетов. 

Начало боевых действий оказа- 
лось неудачным для советско- 
монгольских войск. Японская 
‘авиация неожиданными налетами 
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разгромила известные ей аэродромы, где было сожжено. 
много советских самолетов. Одновременно, почти без- 
наказанно, японские самолеты бомбили монгольские го- 
рода и поселки. 

Во главе японской авиации в то время стоял летчик- 
ас Моримото, который заявил, что «Богом и судьбой 
японским летчикам предназначено разгромить советскую 
авиацию и открыть путь в Сибирь для наземных сил». 

В начале июня советским правительством в МНР были 
направлены дополнительные подразделения скоростных 
истребителей И-16 последних типов и новые маневрен- 
ные истребители-бипланы с убирающимся шасси И-153 
«Чайка». 





Истребитель И-153 «Чайка» 


Самолет представлял собой дальнейшее развитие са- 
молета И-15. Основное отличие И-153 — это убираемое 
в полете шасси. Кроме того, было пересмотрено и изме- 
нено много частей и деталей конструкции, введена бро- 
неспинка для большей защиты летчика. Стрелковое во- 
оружение состояло из четырех пулеметов. Бомбовое во- 
оружение доходило до 200 кг. 








Самолет проектировался по 
инициативе Н. Н. Поликарпова в 
порядке модернизации И-15. 
11 октября 1937 года его проект 
был рассмотрен и утвержден. 
Осенью 1938 года самолет И-153 
удачно прошел испытания, пер- 
воначально с двигателем М-25В, 
затем был поставлен двигатель 
М-62. С 1939 года началась его 
массовая постройка, а на Хал- 
хин-Голе произошло первое бое- 
вое крещение. 

(Самолет И-153 действительно 
стоил внимания, он мог считаться 
наиболее совершенным серийным 
истребителем полуторапланной 
схемы из когда-либо существовав- 
ших. Однако маневренность бипла- 
на уже не могла возместить явного, 
отставания в скорости. Как показал 
опыт боевых действий на Халхин- 
Голе в 1939 году, самолеты И-153 








Компоновка истребителя И-153 
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могли применяться только во вза- 
имодействии с И-16, иначе они не- 
сли большие потери. Вообще от са- 
молета ожидали большего. Но пока 
советские новые истребители Як, 
МиГ и ЛаГГ еще не прошли испы- 
таний, массовый выпуск самолетов 
И-153 продолжался: необходимо 
было пополнять самолетный парк 
истребительной авиации и обеспе- 
чивать заводы работой. К началу 
Великой Отечественной войны 
И-153 был уже устаревшей маши- 
ной, однако он еще участвовал в бо- 
евых действиях на протяжении по- 
чти двух лет. 

При ведении воздушного боя 
И-153 подходил к месту боя с 
выпущенным шасси на скорости 
до 250 км/ч. Внешне при этом он 
напоминал устаревший биплан 
И-15, у которого было неубира- 
ющесся шасси. В момент завязы- 
вания воздушного боя русские 
летчики убирали шасси и давали 
полный газ, обрушивая на оше- 
ломленных японцев шквал огня 
из четырех скорострельных пуле- 
метов ШКАС. Обладая превос- 
ходством во всех видах маневра 
над японскими истребителями, 
самолеты И-153 стали грозой для 
японской авиации. Дело доходи- 
ло до того, что японские летчи- 
ки, опасаясь военной хитрости 
русских, едва завидев устаревший 
биплан И-15, обращались в бег- 
ство только потому, что он похож 
на И-153 с выпущенным шасси. 

Японская авиационная про- 
мышленность выставила против 
советских самолетов технику, ко- 
торая в большинстве своем име- 








ПЕРВОЕ ПРИМЕНЕНИЕ 
РЕАКТИВНЫХ 
СНАРЯДОВ. 


В конце 1930-х годов под 
крыльями самолетов стали 
подвешиваться неуправляе- 
мые ракеты. Впервые реак-_ 
тивные снаряды РС-82 были 
‘применены на истребителях 
И-15-бис в 1939 году в боях 
с японскими самураями У 
Халхин-Гола. Мощность 60- 
евого заряда ракеты РС-82 
превосходила мощность 
артиллерийского снаряда. 
85-мм калибра. С тех пор 
неуправляемые ракеты ста- 
ли неотьемлемой частью 
вооружения самолето! 
штурмовиков, предназн. 
ченных для борьбы с назе 
ными целями, В воздушных 
боях эти ракеты не нашли. 
очень широкого примене- 
ния, потому что точность 
‘стрельбы неуправляемыми 
ракетами и ихполетное вре- 
мя от момента старта до’ 
вотречи с целью значитель- 
но уступают аналогичным. 
характеристикам авиацион- 
‘ной артиллерии. 
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В боевых действиях в Китае и Монголии ак- 
тивно участвовала авиация японского флота, 
славившаяся высоким уровнем подготовки сво- 
их летчиков, На Халхин-Голе широко исполь- 


зовались «флотские» истро- 
бители А2М (вверху) и б- 
лее современные АЗМ 





ла более слабые летные характе- 
ристики. Например, истребители- 
бипланы «Накадзима» АТМ, вы- 
пускавшийся в 1924—1932 годах 
по лицензии английской фирмы 
«Глостер», и А2М, который стро- 
ился в первой половине 1930-х го- 
дов по лицензии фирмы «Боинг», 
уступали практически по всем ха- 
рактеристикам советским самоле- 
там. Кроме истребителей в МНР 
действовали и бомбардировщики- 
бипланы В2М, а также тяжелые 
тихоходные монопланы К1-2. 
С японской стороны в воздуш- 
ных боях принимали участие и 
новейшие истребители К1-27 («На- 
кадзима» тип 97). В горизонталь- 
ном маневре и в скороподъемнос- 
ти К1-27 превосходил И-16, поэто- 
му в район боевых действий была 
направлена группа только что вы- 
пущенных серийных истребите- 
лей-бипланов с убирающимся шас- 
си И-153, которые превосходили 
Кт-27 на всех режимах полета. 
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«Накадзима» К1-27 


До начала 1940-х годов К1-27 
являлся самым массовым истре- 
бителем Японии. Было постро- 
ено более 3 тысяч этих самоле- 
тов. На К1-27 устанавливались 
мощные двигатели — от 650 до 
750 л. с. На этом самолете реа- 
лизована идея закрытой кабины, 
что было еще редкостью в сере- 
дине 1930-х годов. Первый по- 
лет машины состоялся в октяб- 
ре 1936 года. На вооружении он 
состоял до 1942-го. Самолеты 
оборудовались радиоприемника- 
ми, а на машинах командиров 
звеньев устанавливались и перс- 
датчики. После 1942 года К1-27 
использовался как учебный. Са- 
молет имел неплохую скорость, 
доходившую до 470 км/ч, в зави- 
симости от мощности силовой 
установки, и довольно высокий 
потолок — до 12 000 м. 


«Мицубиси» А5М 


Прототип нового истребителя, 
предназначенного для вооруже- 
ния японских авианосцев, поднял- 
ся в воздух в 1935 году. Через два 
года под обозначением А5М он 
начал поступать на вооружение. 
Это был первый созданный в Япо- 
нии самолет, который ни в чем не 
уступал лучшим европейским и 
американским аналогам. Макси- 
мальная скорость самолета со- 
ставляла 430 км/ч, дальность по- 
лета — 1200 км. Вооружение 
включало два 7,7-мм пулемета и 
до 60 кг бомб. 













Японский 
истребитель КЕ27 





м 


Легкий бомбардировщик К!-ЗО фир- 


мы «Мицубиси» также использовался 
против советско-монгольских войск 


Советской авиацией руководил заместитель началь- 
ника Управления ВВС Красной Армии комкор 
Я. В. Смушкевич. Под его командованием в Монголию 
прибыла группа боевых летчиков, в их составе был 21 
Герой Советского Союза. Среди них героически сражав- 
шиеся в Испании летчики С. Грицивец, И. Лакеев, 
Б. Смирнов и другие. Из Китая прибыли летчики Г. Крав- 
ченко, Л. Орлов, из Москвы — летчик-испытатель В. Ра- 
хов. Смушкевич блестяще справился с руководством бо- 
евыми действиями ВВС в боях за Монголию. 

20 августа 1939 года началась операция советско-мон- 
гольских войск по уничтожению японских частей, втор- 
гшихся на территорию МНР. К наступлению были под- 
готовлены 57 тысяч человек, 498 танков, 385 бронема- 
шин, 542 орудия и миномета, 2255 пулеметов и 515 
боевых самолетов. Для завершения боевых действий 
пополнили парк скоростных бомбардировщиков и истре- 
бителей. Всего к началу наступления у советско-монголь- 
ской стороны был 581 самолет, а у японской — 450. К 
31 августа была ликвидирована окруженная 6-я японская 
армия. 

Потеряв более 600 самолетов и 55 тысяч человек, 
Япония 16 сентября прекратила военные действия, по- 
терпев поражение в этом военном конфликте. 
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В начале Первой мировой войны военно-воздушные силы 
предназначались главным образом для ведения воздушной раз- 
ведки и осуществления связи. Боевых действий в интересах су- 
хопутных войск авиация почти не вела. В ходе войны, когда бо- 
евые возможности военно-воздушных сил возросли, им стала 
отводиться более активная роль, их действия приобрели боль- 
ший размах и начали оказывать некоторое влияние на успех 
боевых действий сухопутных войск. Однако в то время усилия 
авиации сосредоточивались преимущественно на поле боя. При 
этом авиация должна была деморализовать вооруженные силы 
противника, нарушив работу его коммуникаций и подорвав во- 
енную экономику. 

Стремление в ряде государств избежать создания массовых ар- 
мий, обусловленное, в частности, успехом боевого применения 
военно-воздушных сил и танковых войск в конце Первой миро- 
вой войны, привело к широкому распространению среди воен- 
ных специалистов теорий малых механизированных армий. Наи- 
больший интерес вызвала в то время дискуссия о роли и предна- 
значении военно-воздушных сил в будущей войне. Одни военные 
теоретики чрезвычайно преувеличивали роль военно-воздушных 
сил и приписывали им способность обеспечить победу над вра- 
гом в короткий срок без активного участия в войне массовой су- 
хопутной армии и военно-морского флота; другие, наоборот, от- 
водили авиации второстепенную роль в системе средств воору- 
женной борьбы, возлагая все надежды на сухопутную армию и 
военно-морской флот. 
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Военное командование Ве- 
‘ликобритании прежде всего 
исходило из идеи защиты 
Британских островов истре- 
бительной авиацией от напа- 
дения с воздуха. Одновре- 
менно с этим в официаль- 
ных доктринах придавалось 
большое значение развитию 
стратегической авиации и 
необходимости выделения 
значительной части авиации 
для непосредственного со- 
действия экспедиционным 
войскам, направленным на 
континент, Применение авиа- 
ции в интересах сухопутных 
войск считалось наиболее 
целесообразным в опера- 
тивном взаимодействии с 
ними, 

Однако фактически к началу. 
Второй мировой войны стра- 
тегическая авиация в Англии 
только начала создаваться, а 
тактическая авиация оказа- 
лась слаборазвитой, 

В Германии господствовала 
теория «молниеносной вой- 
ны» (блицкрига), согласно ко- 
торой военно-воздушные 
силы предназначались для 
поддержки наступательных 
действий сухопутных войск 
(особенно танковых объеди- 
нений) в оперативном и так- 
тическом взаимодействии с 
ними, а также для разруше- 
ния объектов фронтового и 
глубокого тыла противника. 

Французские теоретики счи- 
тали, что будущая война во 
многом будет сходна по фор- 
ме и способам ведения с 
Первой мировой, поэтому 
отводили авиации вспомога- 
тельную роль. Французские. 
военные специалисты отда- 
вали предпочтение примене- 
нию авиации для содействия 
сухопутным войскам и для 
прикрытия их отударов с воз- 
духа. 

Оборонительный характер 
военной доктрины обусловил 
состав военно-воздушных 
‘сил Франции: в них преобла- 
дала истребительная авиа- 
ция и мало было бомбарди- 
ровочной. 
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ВОЗРОЖДЕНИЕ 
ЛЮФТВАФФЕ 


огласно Версальскому 

мирному договору от 1919 

года, Германии запреща- 
лось иметь такие виды вооруже- 
ний, как танки, военная авиация и 
подводные лодки. Странам Антан- 
ты были выданы для уничтожения 
около 5 тысяч вполне боеспособ- 
ных немецких самолетов. Импе- 
раторский военно-воздушный 
флот перестал существовать. Гер- 
мания всеми силами начала искать 
выход из этого положения. Мно- 
жество авиационных предприятий 
перебазировались в Швецию и 
Голландию. Стремясь сохранить 
свой научный и технологический: 
потенциал, Германия пошла даже 
на сотрудничество с Советским 
Союзом, благо он не подписывал 
Версальского соглашения. В 1920 
году Военное министерство созда- 
ло воздушно-спортивное обще- 
ство, пытаясь таким образом вос- 
питать и обучить новых летчиков. 
Началось массовое увлечение 
авиацией. Появился даже специ- 
альный лозунг: «Летчики — зна- 
чит победители!» К 1929 году в 
этой организации насчитывалось 
‘более 50 тысяч профессиональных. 
пилотов, больше, чем в любой дру- 
гой стране. 

В 1922 году Германии разре- 
шили иметь небольшой граждан- 
ский парк самолетов. В 1924 году 
главой Гражданской авиации стал 
бывший командир эскадры Эрнст 
Бранденберг, что означало посте- 





Герман Геринг 
в форме рейхсмарщшала 





Геринг Герман (1893— 
1946 гг.) — имперский ми- 
нистр авиации — родилсяв 
Баварии, Окончил военную 
академию в Карлсруэ и ка- 
‘детский корпус Гросс-Лих- 
‘тенфельд в Берлине. В 1914. 
году воевал в пехоте, После’ 
‘настоятельных прошений 
‘его перевели в 25-й авиаот- 
ряд воздушным наблюдате- 
лем-корректировщиком, 
Впоследствии стал летчи- 
ком-истребителем ик концу 
Первой мировой на его сче- 
ту имелось 22 воздушные, 
‘победы. Командовал пол- 
ком «Рихтгофен», был на- 
гражден Железным крестом. 
первой степении рядом ор- 
‘денов. В 1922 году в Берли- 
‘не познакомился с Гитлером 
исталодним из его ближай- 
ших сподвижников. В 1935, 
году Геринг стал главноко- 
‘мандующим Люфтваффе, в. 
1938-м — генерал-фельд- 
маршалом, ав 1940-м — 
рейхсмаршалом (это выс- 
шее звание в германской 
‘армии было присвоено 
‘только ему одному). В 1946) 
году был приговорен Нюрн- 
‘бергским трибуналом к по- 
вешению; накануне казни 
‘покончил с собой. 


Возрождение Люфтваффе 





пенную милитаризацию авиации. 

30 января 1933 года к власти 
пришел Адольф Гитлер. В этот же 
день он назначил Германа Герин- 
га главой воздушных сил. 

В организации восстановления 
авиации Герингу помогали его 
заместитель Эрхард Мильх и ге- 
нерал-лейтенант Вальтер Вефер. 
Благодаря их совместным усили- 
ям к 1935 году выпуск самолетов 
в Германии вырос по сравнению 
с предыдущими годами с 33 до 
265, и рост производства неуклон- 
но продолжался. После смерти 
Вефера в 1936 году на некоторое 
время его пост занял Альберт 
Кессельринг. 

В марте 1935 года Германия 
объявила о воссоздании своих во- 
енно-воздушных сил (Люфтваф- 
фе), разорвав Версальское согла- 
шение. К этому времени Германия 
‘располагала 2500 самолетами. 

В 1937 году Геринг разделил 
командование Люфтваффе на три 
ведомства, независимые друг от 
друга: управление противовозду- 
ной обороны (ПВО), управление 
личного состава и техническое 
управление. Эти новые структур- 
ные подразделения подчинялись 
лично Герману Геринту. Техничес- 
кое отделение было поручено воз- 
главлять Эрнсту Удету. 


Новая тактика 


Командование военно-воздуш- 
ных сил Германии очень внима- 
тельно отнеслось к опыту боев в 
Испании. Ас и командир эскад- 








АВИАЦИЯ 





ВО ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЕ > 





рильи В. Мельдерс, участвовав- 
ший в этих боях и сбивший 14 са- 
молетов И-15 и И-16, лично 
встречался с главнокомандую- 
щим ВВС Г. Герингом и доклады- 
вал о ходе воздушных боев. По- 
том он в течение нескольких ме- 
сяцев готовил обстоятельный 
доклад на основе своих воздуш- 
ных сражений. В результате по- 
явилась новая тактическая едини- 
ца — пара самолетов. 

Впоследствии к такой же сис- 
теме перешла авиация Англии и 
России. Звено состояло из двух 
пар. В паре ведущий всегда был 
прикрыт ведомым от атак сзади, 
В боевом строю одна из пар все- 
тда летела несколько выше дру- 
гой. Эскадрилья состояла из трех 
четверок самолетов, разделенных 
на пары. 

Первоочередное внимание уде- 
лялось массированным налетам 
на аэродромы, базы, промышлен- 
ные центры. Затем основные силы 
авиации должны были поддержи- 
вать сухопутные войска. 


Самолетный парк 
Германии 


Основными самолетами гер- 
манских военно-воздушных сил 
во Второй мировой войне были 
скоростные истребители «Мес- 
сершмитт» ВЕ109, средние ско- 
ростные бомбардировщики 
«Юнкерс» 11-88, пикирующие 
бомбардировщики Л-87, двухмо- 
торные истребители ВЁ110, раз- 
ведчики «Фокке-Вульф» Е\\-189, 











германской авиации 


Мильх Эрхард (1882— 
1972 п.) — один из созда- 
телей Люфтваффе — родил- 
‘ся в Вильгельмсхафене. В 
1911 году получил чин лей- 
тенанта артиллерии, Вовре- 
мя Первой мировой служил 
воздушным наблюдателем- 
корректировщиком, офице- 
ром разведки и совсем не- 
долго был в должности 
командира 6-й истреби- 
тельной авиагруппы. После 
войны некоторое время слу- 
жил в полиции, ав 1922-м 
начал сотрудничать с конст- 
руктором Гуго Юнкерсом. В. 
1933-м, несмотря на свое 
еврейское происхождение, 
стал заместителем Герин". 
га и имперским секрета- 
рем по авиации. Проявил 
себя деятельным и уме- 
лым организатором. В. 
1938 году получил чин ге- 
нерал-полковника. В 1944 
годуГеринготстранилегоот 
‘дел. В 1947 году Мильх был 
осужден Международным 
трибуналом и провел семь, 
лет в заключении. 
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бомбардировщики «Хейнкель» 
Не-111, «Дорнье» Оо-17 и неко- 
торые другие. К сентябрю 1939 
года Германия располагала уже 
4333 самолетами, из них было 
1235 бомбардировщиков, 340 
пикирующих бомбардировщи- 
ков и 790 истребителей. За 
1939—1945 годы немецкая авиа- 
ционная промышленность по- 
строила более 120 тысяч боевых 
самолетов, были разработаны 
новые, отличавшиеся высокими 
характеристиками боевые маши- 
ны. Германия, начав Вторую ми- 
ровую войну, имела опыт боев в 
Испании и налаженное произ- 
водство новой авиационной тех- 
ники. Немецкая промышлен- 
ность вполне могла обеспечить 
выпуск 20 тысяч самолетов в 
год, обладая 20 самолетострои- 
тельными и 13 моторострои- 
тельными заводами. 31 завод по- 
ставлял комплектующие изде- 
лия для самолетов. На всех этих 
заводах трудились около 200 ты- 
сяч человек. 


«Мессершмитт» ВЁ109 


Истребитель ВЁ-109 конст- 
рукции Вилли Мессершмитта 
принимал активное участие в 
Гражданской войне Испании, 
где были проверены на практи- 
кс его высокие боевые характе- 
ристики. До начала Второй ми- 
ровой войны лучшей модифика- 
цией этого истребителя был тип 
Е. Впоследствии появились но- 
вые модификации: Е, С, Н идру- 
гие. Усовершенствования каса- 
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лись в основном аэродинамики и 
вооружения. Модель Е («Фрид- 
рих») появилась в 1941 году. 
Улучшения аэродинамики само- 
лета сказались на времени вира- 
жа по сравнению с моделью Е (25 
секунд) — ВЁ109Е выполнял его 
за 18 секунд. Вместо крыльевых 
пушек МС-ЕЕ была установлена. 
пушка МС-151, стрелявшая через 
полый вал винта. Максимальная 
скорость возросла с 570 до 
630 км/ч. Эти модели истребите- 
лей впервые приняли участие в 
1941 году в боях с советской авиа- 
цией и в первый день Великой 
Отечественной войны сбили 322 
самолета. В 1942 году появилась 
модификация С, развивавшая не- 
сколько большую скорость на 
средних высотах по сравнению с 
Е. В ущерб скорости была прине- 
сена маневренность этого истре- 
бителя. В дальнейшем разрабаты- 
вались и другие модели ВЁ109. 





Истребитель В/-109Е 
последних серий 


Компоновка Ву-О9Е: 
1 — винт изменяемого 
шага; 2 — двигатель 
р8-601; 3 — 7.92-мм 
пулеметы; 4 — мото- 
рама; 5 — прицел; 6 — 
бронеспинка; 7, 14 — 
топливные баки; $ — 
антенна радиостан- 
ции; 9 — воздушный 
баллон; 10 — радио- 
станция; 11 — хвосто- 
вое колесо; 12 — кис- 
лородный баллон; 13 — 
управляемый предкры- 
‘лок; 15 — ниша ивасси; 
16 — штурвалы трим- 
меров; 17 — маслора- 
диатор; 18 — радиа- 
тор; 19 — редуктор: 
20— 20-мм пушка 


























До 1945 года в Германии было 
выпущено более 30 тысяч само- 
летов разных модификаций. 


«Фокке-Вульф» Е\\-190 


В 1938 году после первых боев 
в Испании ВЕ109 и советских 
И-16 командование немецких во- 
енно-воздушных сил решило 
улучшать свой новый истреби- 
тель, а также создать более мощ- 
ный самолет, чтобы быть абсо- 
лютно уверенными в превосход- 
стве своей авиации. Был объявлен 
новый конкурс на создание такой 
машины. Конкурс выиграла фир- 
ма «Фокке-Вульф». Под руковод- 
ством технического директора 
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этой фирмы Курта Танка был 
разработан великолепный истре- 
битель Е\-190А, превосходив- 
ший ВЕ109Р по скорости почти 
на 100 км/ч. На этом самолете 
был установлен новейший дви- 
гатель воздушного охлаждения 
мощностью 1560 л. с., позволяв- 
ший развивать скорость до 
624 км/ч. Первый полет состоял- 
ся 1 июня 1939 года. Серийное 
производство началось только в 
середине 1941 года. 

(Самолет был выполнен на вы- 
соком техническом уровне. Это 
был цельнометаллический моно- 
план с низкорасположенным кры- 
лом и убирающимся шасси. 
Е\/-190 оснащался рацией и мас- 
сой различных навигационных при- 
боров. В результате модификаций 
конструкции к 1943 году Е\-190 








Компоновка 
истребителя РИ/-190: 
1 — винт; 2 — меха- 
низм изменения шага 
винта; 3 — венти 
тор; 4 — капот двиг 
теля; 5 — приемник 
воздушного давления; 
6— пулемет; 7 — эле- 
рон; & — регулировоч- 
ная пластина; 9 — 
топливный бак; 10 — 
бронестекло; 11 
совижная часть фона- 
ря; 12 — антенна; 13 — 
киль; 14 — руль пово- 
‘рота; 15 — руль выс! 
ты; 16 — стабилиза- 
тор: 17 — хвостовое 
колесо: 18 — кресло 
пилота; 19 — поднож- 
ка; 20 — двигатель 
ВМИ’-801; 21 — пуш- 
ка; 22 — стойка шас- 
си; 23 — колесо шасси 
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развивал скорость 685 км/ч, дости- 
гал потолка 12 000 м при дально- 
сти полета 835 км. Вооружался са- 
молет обычно двумя пушками 
МС-151/20 калибра 20 мм, двумя 
пулеметами МС-17 и несинхро- 
низированными пушками МО-ЕЕ 
калибра 20 мм. Впоследствии ус- 
танавливались и 30-мм пушки. По 
весу минутного залпа из всех 
стволов (202 кг) ЕУ\-190 превос- 
ходил все самолеты х лет. 
Использовалась эта машина и 
как истребитель, и как штурмо- 
вик, и как легкий бомбардиров- 
щик в зависимости от модели и 
вооружения. Существовало более 
пятидесяти его модификаций. 
Единственным серьезным недо- 
статком самолета был несколько 
завышенный вес, в результате 
чего, обладая великолепной ско- 
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ростью, он затрачивал значитель- 
ное время на выполнение виража 
(22 секунды) и имел невысокую 
скороподъемность. Всего было 
построено около 20 тысяч этих 
смертоносных машин, 


«Мессершмитт» ВЁ110 


Этот самолет проектировался 
для выполнения задач дальнего 
истребителя-перехватчика, раз- 
ведчика и истребителя-бомбарди- 
ровщика, 

Проект ВЕ110 был предложен 
Вилли Мессершмиттом в начале 
1930-х годов. Первый полет опыт- 
ного ВЁ110 произошел 12 мая 
1935 года. В июле 1937-го истре- 
битель приняли на вооружение 
Люфтваффе и запустили в серий- 
ное производство. Фюзеляж само- 
лета выполнили из легкого метал- 
ла. Переднюю и среднюю части 
самолета занимала относительно. 
большая кабина для пилота и 
стрелка. В кабине мог находить- 
ся и третий член экипажа — 
штурман. В середине 1930-х го- 
дов ВЁ110 имел лучшую броне- 
вую защиту, даже лобовое стекло 


В носовой части фю 
'ВЁ-110 монтиров 
батарея из чет 

пуле 


метов 


Вефер Вальтер (1887— 
1936 гг.) — один из созда- 
телей Л 


'юфтваффе — родил- 

ся в Познани. В 1905 году 
поступил на военную служ- 
бу. В 1914-м он воевал на 
Западном фронте вдолжно- 
сти командира взвода. В 
следующем году его про! 
веливчинкапитана инапра- 
вили в Генеральный штаб, 
После окончания войны 
'Вефер продолжил службу. 
В 1933 году он стал началь- 
‘ником Управления военно- 
‘учебных заведений. 
С сентября 1933 года яв- 
‘лялся начальником Гене- 
рального штаба Люфтваф- 
фе. Много сил приложил 
‘для создания стратегиче- 
ской бомбардировочной 
‘авиации, потребовав от 
промышленности разрабо-. 
‘тать дальний бомбардиров- 
щик, Он понимал, что такие 
самолеты будут необходи- 
мы для успешной войны. В 
‘результате в 1936 году по- 
явились опытные бомбар- 
‘дировщики и-89 и Ро-19, 
Однако после гибели Вефе- 
рававиакатастрофе 3 июня 
1936 года работы над этими 
машинами были свернуты и 
в войну Германия вступила, 
практически не имея тяже“ 
„лых бомбардировщиков, 
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Истребитель-бомбар- 
дировщик ВЕ-ТТОЕ 


кабины было бронировано. Вес 
брони составлял более 170 кг, На 
серийных ВЁ110 устанавливались 
два двигателя водяного охлаждения 
мощностью от 1050 до 1350 л. с. 
Вооружение и оборудование ма- 
шины определялось задачами, ко- 
торые на нее возлагались. Воору- 
жение самолета также определя- 
лось его назначением. Если 
ВЁ110 использовался как истре- 
битель, то он вооружался четырь- 
мя 7,92-мм пулеметами МС-17, 
двумя 20-мм пушками МС-ЕЁ и 
одним подвижным 7,92-мм пуле- 
метом МО-15. Боекомплект пуле- 
мета МО-17 составлял 1000 пат- 
ронов, пулемета МС-15 — 750 
патронов, боекомплект каждой 
пушки составлял 180 снарядов. 
Для отражения атак истребителей 
с задней полусферы в кабине 
стрелка был оборудован 7,92-мм 
подвижный пулемет. На поздних 
модификациях ВЁ110 устанавли- 
вались две мощные 30-мм пушки 
МО-108, При использовании 
ВЁ110 в качестве истребителя- 
бомбардировщика могли быть 
подвешены две бомбы по 500 кг 
под фюзеляжем и еще четыре 
50-килограммовые бомбы под 
крылом. Всего было выпущено 
6170 самолетов ВЁ110 в различ- 
ных модификациях. В процессе 
боевых действий стало ясно, что. 
тяжелый двухмоторный ВЁ110 не 
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может соперничать с одномотор- 
ными самолетами. Он уступал по 
маневренности и скорости всем 
основным истребителям против- 
ника. Высоту 5000 м ВЕ11О наби- 
рал примерно за 9 минут, а пол- 
ный вираж на высоте выполнял за 
целых 30 секунд. Поэтому ВЁ110 
использовался для нанесения 
бомбовых ударов, как дальний пе- 
рехватчик бомбардировщиков 
противника и как ночной истре- 
битель-перехватчик. Производ- 
ство самолета продолжалось до 
самого конца войны. 


«Фокке-Вульф» Е\\-189 


Самолет-разведчик прозвали 
‘рамой за необычную двухбалочную 
конструкцию. Наблюдателю с зем- 
Ли эта машина напоминала раму. 

История создания Е\\-189 вос- 
ходит к 1937 году, когда военно- 
воздушные силы Германии выдали 
техническое задание на конкурс- 
ную разработку нового ближнего 
разведчика. Необходимо было со- 
здать самолет с максимальной ско- 
ростью полета 400 км/ч, болышим 
радиусом действия, возможностью 
загрузки 200 кг бомб, экипажем из 
‘трех человек и двигателем мощно- 
стью 900 л. с. 

Е\\/-189 отвечал всем предъяв- 
ленным требованиям за исключе- 
нием того, что силовая установка 
состояла не из одного двигателя 
мощностью 900 л. с., а из двух 
430-сильных двигателей. Первый 
опытный Р\Уу-189У-1 взлетел в 
июле 1938 года. Благодаря своей 
необычной конструкции и высо- 











ЕИ/-189_в варианте ночного истребителя, 
оснащенный радиолокатором и 15-мм пушкой 
в хвостовой установке 


Удет Эрнст (1896— 
1941 г.) — летчик-ас Пер- 
вой мировой войны, началь- 
ник технического управле- 
ния Люфтваффе — родился. 
во Франкфурте-на-Майне. 
'Окончив службу в армии, бе- 
зуспешно пытался посту- 
пить ввоздухоплавательную 
школу. Летным мастер- 
ством овладел, беря част- 
ные уроки, которые оплачи-. 
вал его отец, 

В 1915 году начал карьеру 
военно-воздушных силах 
рмании, 18 марта 1916, 
года Удет сбил свой первый 
самолет — французский 
«Фарман», Молодого лет- 
чика приметил знаменитый 
'Манфред фон Рихтгофен и 
предложил ему командо- 
вать 11-й эскадрильей, вхо- 
‘дившей в состав его истре- 
бительного полка, Удет за- 
вязал дружбу с Герингом, 
принявшим командование 
‘полком после гибели Рихт- 
гофена, К концу Первой ми- 
‘ровой войны на счету Удета 
‘было уже 62 победы. 
Затем он работал автоме- 
хаником, служил пилотом 
на пассажирской авиали- 
нии, сам пытался конструь 
ровать самолеты. После 
‘прихода к власти Гитлера 
‘был приглашен Герингом на. 
работу в его штаб. В 1936) 
Году он стал главой техни- 
ческого управления Люфт- 
ваффе, На этом посту Удет 
не смог проявить себя с 
лучшей стороны, Он не 
имел опыта руководителя, 
мало уделял времени сво- 
импрямым обязанностям, к 
тому же часто употреблял 
наркотики. Но ему доверял 
Геринг поэтому многое схо- 
‘дило с рук. 15 ноября 1941 
года в состоянии депрес- 
сии Удет покончил с собой, 
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ким характеристикам Е\\-189 мог 
использоваться как штурмовик, 
легкий бомбардировщик или 
учебно-тренировочный самолет. 
Р\/-189 представлял собой двух- 
моторный самолет, выполненный 
по двухбалочной схеме. Фюзеляж 
был сделан из металла. Носовая 
и хвостовая части кабины имели 
‘очень большую площадь остекле- 
ния, В самолете размещались пи- 
лот, штурман-наблюдатель и 
стрелок. Поэтому Е\\-189 кроме 
разведывательных обязанностей 
мог осуществлять и корректиров- 
куартиллерийского огня. Хвосто- 
вое оперение крепилось на двух 
‘балках, являвшихся продолжени- 
ями мотогондол. Самолет воору- 
жался двумя 7,92-мм пулеметами 
МО-17 для стрельбы вперед и 
двух подвижных 7,92-мм пулеме- 
тов МО-15 в задней части гондо- 
лы. Один из подвижных пулеме- 
тов предназначался для стрельбы 
назад и вверх, другой — назад и 
вниз. Благодаря такому располо- 
жению пулеметов практически от- 
сутствовали так называемые мерт- 
вые зоны, поэтому сбить Е\\/-189 
было довольно трудной задачей 
для противника. 

Появление этого самолета в 
небе часто обозначало скорое 
начало авиационных бомбарди- 
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ровок. Была даже солдатская 
примета: «Появилась “рама” — 
жди и бомбардировщиков». В 
середине войны у противников 
Германии были созданы скоро- 
стные истребители, поэтому 
РУ/-189 стал использоваться в ка- 
честве ночного разведчика и лег- 
кого штурмовика. Всего было вы- 
пущено около тысячи этих само- 
летов. 


«Юнкерс» 71-87 


Пикирующий бомбардировщик 
Ти-87 «Штука» в какой-то степе- 
и стал символом фашистского 
террора. По немецким данным, 
только один ас Ханс Ульрих Ру- 
дель на 1-87 уничтожил 519 совет- 
ских танков, 800 автомобилей, 4 
бронепоезда, линкор, крейсер, эс- 
минец и 9 самолетов, но и сам был 
сбит 31 раз. 





Компоновка пикиру- 
ющего бомбардиров- 
щика 11-87: 

1 — воздушный винт; 
2— мотор Лито-211; 
3 — радиатор: 4 — про- 
тивопожарная пере- 
борка; 5 — штурва, 
6 приборная доска; 
7 — радиостанция; 8 — 
фонарь кабины пилоти 
9 — антенна; 10 — фо- 
парь кабины стрелк 
| — пулемет; 12 — за- 
пасные магазины; 13 — 
сиденье стрелка; 14 — 
топливные баки: 15, 
16— закрылки; 17— 
элерон; 18 — пози- 
ционный огонь; 19 — 
.50-килограммовые бом- 
бы; 20 — тормозной 
щиток; 21 — фара; 
22— стойка шасси; 

23 — обтекатель; 24 
колесо; 25 — амортиза- 
тор: 26 — 250-кило- 
граммовая бомба; 27 
приемник воздушного 
давления 





























Разработка пикирующего бом- 
бардировщика в Германии нача- 
лась в 1920-х годах. В основном 
над этим проектом работала фир- 
ма «Юнкерс». Пикирующий бом- 
бардировщик /а-87 был спроекти- 
рован немецким конструктором 
Германом Польманом. Самолет 
представлял собой цельнометал- 
лический одномоторный моно- 
план с экипажем из двух человек, 
‘располагавшимся в закрытой каби- 
не. Свой первый полет 1-87 совер- 
шил 17 сентября 1935 года. Двух- 
местная кабина пилота закрывалась 
прозрачным сдвижным фонарем. 
Бомбометание производилось с по- 
мощью специального прицела, ко- 
торый можно было использовать 
как для бомбометания с пикирова- 
ния, так и для горизонтального бом- 
бометания. Точность бомбомета- 
ния 1-87 была удивительно высо- 
ка — бомбы обычно укладывались 





Возрождение Люфтваффе 








АВИАЦИЯ ВО ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЕ > 





в круг диаметром 30 м. Самолет 
предполагалось применять для 
уничтожения таких целей, как мо- 
сты, командные пункты и корабли. 
Для бомбометания с пикирования 
использовались бомбы большого 
калибра по 250, 500 и 1000 кг. Они 
подвешивались под фюзеляжем на 
специальном устройстве, выводя- 
щем сбрасываемую бомбу из зоны 
вращения винта, На самолете были 
оставлены неубирающиеся шасси, 
так как конструкторы не хотели ос- 
лаблять крыло специальными ни- 
шами для них. В Германии само- 
лет получил прозвище «Штука», 
образованное от немецкого слова 
«штурикамиффлюгцойг» — пики- 
рующий боевой самолет. А в Рос- 
сииего прозвали «Лапотником» из- 
за запоминающейся формы неуби- 
рающегося шасси. На самолете 
могли устанавливаться различные 
двигатели Лито, развивавшие мощ- 
ность до 1500 л. с. 

1-87 вооружали в основном дву- 
мя 7,92-мм пулеметами МС-17 в 
консолях крыла и одним 7,92-мм 
пулеметом МС-15 в задней части 
кабины. Впоследствии крыльевые 
пулеметы сменили на подвесные 
37-мм пушки ВК-3,7, а оборони- 
тельный 7,92-мм пулемет был за- 
менен спаркой пулеметов того же 
калибра. Путем установки более 
мощных двигателей бомбовую на- 
грузку самолета довели до 1800 кг. 
В обтекателях шасси иногда уста- 
навливались специальные сирены, 
которые при пикировании самоле- 
та издавали вой, наводивший пани- 
ку на противника. Производство са- 
молета было закончено в 1944 году. 





Не-1112 предполагалось 

использовать и в качест- 

ве посителя управляемых 
авиабомб 











Всего выпус- 
тили около 6 тысяч 
87. Эти машины успе- 
ли принять участие в войне в Ис- 
пании, Большими недостатками са- 


`СИАМСКИЕ БЛИЗНЕЦЫ б 
1941 году Вилли Ма молета считались слабая броневая 
Шмитт! крупней- | защита и небольшая скорость (все- 


ший в мире планер Ме-321 
«Гигант» для транспор: 
ровки различных грузов 
от военного десанта до тя. 
желой бронетехники, Р: 
мах крыла планера состав- 
лял55 м, авес превосходил 
З9т, Первоначально букси- 
ровка Ме-321 осуществ- 
лялась тремя самолетами 
54-52 или В!-110, каждый из. 
которых тащил планер за. 
отдельный трос. Во время. 
одного из испытательных 
полетов, когда в планере 
находилось 9 человек э' 
пажа и 120 человек десан- 
`та, тройка В!-110 не смогла. 
взлететь одновременно. В. 
‘результате все три разби- 
лись, а за ними упалназем- 
лю и планер. После этой 
катастрофы было решено, 

ботать самолет, кото- 
‘рый мог бы в одиночку под- 
нимать Ме-321 в воздух, И 
такой самолет был создан 
‘путем объединения в один 
летательный аппарат пары 
серийных Не-111Н. Фюзе- 
„ляжи двух самолетов были 
соединены между собой. 
центральной секцией кры- 
„ла, на которой был устан 
‚лен пятый двигатель, Всего. 
было построено 12 машин, 
получивших обозначение, 
Не-1112, На Восточном 
фронте они применялись 
при организации снабже- 
ния окруженных группиро-. 
вок. Вместо одного «Гиган- 
та» Не-1112 мог букси- 
ровать два стандартных 
планера @0-242. 


го 410 км/ч). 





«Хейнкель» Не-111 





Бомбардировщик Не-111 к 
началу Второй мировой был 
уже довольно «опытным» са- 
молетом — он успел повое- 
вать в Гражданской войне в 
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Испании. Самолет был разработан братьями Зигфридом 
и Вальтером Гюнтерами под руководством Карла Шверц- 
лера. Не-111 впервые поднялся в воздух 25 февраля 1935 
года. Бомбардировщик Не-111В был двухмоторным цель- 
нометаллическим монопланом с убирающимся в полете 
колесным шасси. В результате боевой проверки в Испа- 
нии в конструкцию самолета внесли значительные изме- 
нения. В носовой части фюзеляжа была размещена каби- 
на кругового обзора. В ней находились места штурмана- 
бомбардира и пилота. Там же установили 7,92-мм пулемет 
МО-15, Была усилена броневая защита, Пилот самолета 
защищался плоской 10-мм броневой спинкой и рядом 5-мм 










































Компоновка бомбардировщика Не-ГИ1Н: 

1 — винт ИОМ; 2 — воздухозаборник карбюратора; 3 — дви- 
гатель Лито-2 11-1; 4 — выхлопной коллектор; 5 — масло- 
бак; 6 — канал нагретого воздуха антиобледенительной сис- 
темы; 7 — маслорадиатор; 8 — носовая пулеметная установ- 
ка; 9 — ручка управления; 10 — убираемое ветровое стекло; 
ПИ — педали руля направления; 12 — бомбоприцел; 13 — крес- 
ло пилота; 14 — совижная панель остекления; 15 — место 
стрелка; 16 — лонжерон крыла; 17, 18 — топливные баки; 
19 — бомбоотеек; 20 — створки бомболюка; 21 — сдвижной 











Фонарь стрелка; пулеметы МС-15; 23 — пуле- 
метная турель; 24 — место стрелка; 25 — радиостан- 
ция; 26 — люк стрелка; 27 — сдвижной люк нижнего 
стрелка; 28 — осветительные ракеты; 29 — капот над 
окном стрелка; 31 — закрылок; 32 — проводка тяг за- 
крылков; 33 — ниши стоек шасси; 34 — гидроцилинор 
Уборки шасси; 35 — створки шасси; 36 — крепление 
консоли; 37 — радиатор; 38 — механизм связи закрыл- 
ка с элероном; 39 — зависающий элерон; 40 — хвосто- 
вое колесо; 41 — балансир руля; 42 — привод триммера; 
43—45 — переборки; 46 — посадочная фара 














Возрождение Люфтваффе * 
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плит, вмонтированных в сиденье. 
Появилась защита из 5-мм пластин 
иу бомбардира. Было разработа- 
но более семидесяти модификаций 
Не-111. Они использовались так- 
же в качестве торпедоносцев и 
носителей крылатых ракет. 

Выпуск самолета прекратили 
в 1944 году, когда стало ясно, что. 
даже увеличение мощности дви- 
гателей не помогает в наращива- 
нии скорости из-за параллельно- 
го возрастания веса машины. 


«Юнкерс» Л1-88 


Германский Ли-88 применялся 
в качестве горизонтального и пи- 
кирующего бомбардировщика, 
ночного бомбардировщика, тя- 
желого истребителя и даже про- 
тивотанкового самолета. Опыт- 





ный образец был построен фир- 
мой «Юнкерс» в 1936 году по 
заказу Министерства авиации 
Германии. Это был уникальный 















Немецкий летчик, 
экипированный для 
полетов над морем 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





бомбардировщик, который летал 
какое-то время даже быстрее ис- 
требителей. Его скорость, в зави- 
симости от двигателя, колеба- 
лась от 470 до 570 км/ч, Сравни- 
те, советский истребитель И-16 
развивал максимальную ско- 
рость в 525 км/ч. 

1-88 по схеме был двухдви- 
гательным среднепланом с уби- 
рающимся шасси, На крыле 
были установлены двигатели 
Лито-211 мощностью 1200 л. с. 
С этим двигателем на высоте 
5500 метров Ли-88 развивал мак- 
симальную скорость 450 км/ч. 
Его взлетная масса составляла 
10 360 кг при бомбовой нагруз- 
ке 1800 кг, а практический пото- 
лок составлял 8000 м, дальность 
полета — 1700 км. В серийное 
производство машина была пу- 
щена в 1938 году. В ходе Вто- 
рой мировой войны 11-88 стал 
основным бомбардировщиком 


Люфтваффе. 


Компоновка бомбар- 
дировщика 1-88 
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ано утром — в 4 часа 45 


РАЗГРОМ ПОЛЬШИ 
минут — 1 сентября 1939 


|. года Германия напала на 


Полышу. Именно с этого време- 
ни вела свой отсчет Вторая миро- 
вая война. 

По плану «Вейс» фашистская 
авиация провела беспощадные 
удары по польским аэродромам и 
городам, что сильно деморализо- 
вало население и подорвало и без 
того слабую авиацию страны. В 
налетах участвовало около 2 ты- 
сяч самолетов. Первые бомбы на 
Польшу были сброшены с бом- 
бардировщиков 11-87. Первый 
сбитый в этой войне самолет 
(польский истребитель Р-11) за- 
писал на свой счет Ф. Нойберт, 
стрелок-радист пикирующего 
бомбардировщика 1-87. 

22 сентября польские войска и 
авиация все еще продолжали со- 
противление, поэтому фашист- 
ские самолеты приступили к бом- 
бардировке столицы Польши. 27 
сентября более 1100 самолетов 
совершили варварский налет на 
Варшаву. В результате погибли 
более 25 тысяч мир- 
ных жителей. 


Польский 
истребитель 
РИ. РА 


Польский легкий 
бомбардировщик 
Р7И, Р-23 «Карась» 


ОРГАНИЗАЦИЯ 
ЛЮФТВАФФЕ 


Германские ВВС состояли, 
из воздушных сил главного, 
командования, войсковой 
‘авиации (главным образом 
разведывательной) м воз- 
‘душных сил военно-мор- 
‘ского флота, Оперативным 
‘авиационным объединени- 
ембылвоздушный флот, ко-_ 
‘торый насчитывал от 800 до 
1200 самолетов. В состав. 
воздушных сил входили, 
авиационные дивизии, от- 
дельные авиационные эс- 
кадры и разведывательные 
группы, Авиационные див 
‘зии имели смешанный со- 
став. Они включали две-три 
‘эскадры. Эскадра состояла: 
из трех групп, группа — из. 
‘трех отрядов, Отряд имел 
9—12 самолетов. 
















В первых числах октября не- 
мецкие войска оккупировали всю 
территорию Польши и подавили 
последние очаги сопротивления. 
Потери польской армии состави- 
ли 70 тысяч человек убитыми, 133 
тысячи были ранены. Пострадало 
огромное количество мирного на- 
селения. Немецко-фашистские 
войска, обладая более совершен- 
ной военной техникой и, в частно- 
сти, авиацией, потеряли 10 тысяч 
человек убитыми. 

Польша имела не более 400 
боевых самолетов. Основными 
самолетами были РТ, Р-11 и РИ, 
Р-23 «Карась», Удивительно, что 
столь малое количество боевых 
самолетов польских военно-воз- 
душных сил смогло противосто- 
ять многократно превосходящим 
силам Люфтваффе достаточно 
длительное время. 

Р-11 был разработан инженером 
Зигмунтом Пулавским в начале 
1930-х годов. Самолет представлял 
собой моноплан с крылом типа 
«чайка», что было в то время неха- 
рактерно и свидетельствовало о его 
техническом несовершенстве. Са- 
молет мог развивать скорость до 
390 км/ч и к 1940-м годам уже ус- 
пел устареть. Вооружался этот ис- 


Разгром Польши 
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требитель четырьмя пулеметами 
калибра 7,69 мм. К началу войны 
на вооружении польских военно- 
воздушных сил находилось 128 ис- 
требителей Р-11. Несмотря на уди- 
вительную храбрость польских лет- 
чиков, их машины серьезно 
уступали по скорости немецким 
ВЕ1О9, поэтому уже за первые три 
дня было сбито 46 Р-11. 

Основным самолетом ВВС 
Польши был легкий одномотор- 
ный бомбардировщик Р-23 «Ка- 
рась». Создавался этот самолет на 
известной польской авиационной 
фирме РТ. (Панстве заклады лет- 
ниче — Государственное авиаци- 
онное объединение), организован- 
ной в 1928 году на базе Централь- 
ных авиационных мастерских в 
Варшаве. Конструктором самоле- 
та был Станислав Праусс. 

Первый прототип этого самоле- 
та взлетел в 1934 году, и тогда он 
считался довольно совершенной 
машиной. В 1937 году началось 
его серийное производство. К 
1 сентября 1939 года было постро- 
ено 150 таких самолетов. На Р-23 
установили двигатель воздушного 
охлаждения «Бристоль» мощнос- 
тью 680 л. с., но скорость бомбар- 
дировщика. была очень низка — 
около 300 км/ч. Вооружение огра- 
ничивалось тремя пулеметами ка- 
либра 7,69 мм, а бомбовая нагруз- 
ка составляла 700 кг. В простор- 
ной кабине размещались пилот, 
стрелок и бомбардир. 

Р-23 наносили бомбовые удары 
по механизированным колоннам 
вермахта, выполняли разведыва- 
тельные полеты, обеспечивали 





связь. Со 2 по 16 сентября 1939 года польские летчики 
выполнили на данных машинах 164 боевых вылета, сбро- 
сив на германские войска более 50 т бомб. Такая актив- 
ность польской авиации стала одной из главных неожи- 
данностей для фашистов и существенно помешала их пла- 
нам «молниеносной войны». Однако это сопротивление 
было сломлено, и польские ВВС перестали существовать. 


нглия и Франция объявили войну Германии 3 сен- 


КРАХ СОЮЗНИКОВ НА ЗАПАДЕ 
тября 1939 года, но помочь Польше существен- 


А но ничем не могли, 


9 апреля 1940 года германские войска, повернув на 
север, захватили Данию и вторглись в Норвегию. Дат- 
ская армия по приказу короля и правительства сложила 
оружие. В Норвегии немецкие войска встретили очень 
сильное сопротивление. Англичане и французы попыта- 
лись помочь Норвегии и высадили десант. Но мощная 
германская армия вынудила эвакуировать силы союзни- 
ков, и Норвегия признала поражение, 

Франция в это время могла исходить только из оборо- 
нительной концепции, так как огромные средства были 
затрачены на создание так называемой укрепленной «ли- 
нии Мажино». Для проведения наступательной опера- 
ции просто не осталось материальных средств. Велико- 
британия к 1939 году не имела сильных сухопутных сил, 
чтобы серьезно помочь Франции. Тем не менее туда был 
отправлен Британский экспедиционный корпус, в состав 
которого входили бомбардировочные эскадрильи и че- 
тыре эскадрильи истребителей «Харрикейн». 

Французы, создавая свои оборонительные укрепления, 
предполагали таким образом остановить противника, как 





Пикирующий бомбардировщик 
„и-87В, расчищавший путь танко- 
вым клиньям вермахта, стал своего 
‘рода символом блицкрига 
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х у Западный фронт 








это произошло во время Первой 
мировой, когда германские войс- 
ка надолго застряли под Марной 
и перешли к изнурительной пози- 
ционной войне. 

Германия же, следуя концеп- 
ции «молниеносной войны», раз- 
работала план против Франции 
под кодовым названием «Гельб». 
Расчет был сделан на максималь- 
ную внезапность удара и много- 
кратное превосходство в танках и 
авиации на главном направлении, 
впротивоположность организации 
французских военно-воздушных 
сил, предполагавших распыление 
сил. 

На рассвете 10 мая 1940 года 
германские войска вторглись в 
Бельгию, Нидерланды, Люксем- 
бург, а затем и во Францию. Пер- 
вый ‘удар германская авиация на- 
несла по аэродромам, команд- 
ным пунктам и важнейшим 
индустриальным центрам. 14 мая 
170 французских и английских 
самолетов попытались совер- 
шить ответный бомбардировоч- 
ный налет, но были практически 
полностью уничтожены немец- 
кой авиацией, Французы потеря- 
ли вэтой операции 85 самолетов. 
Германские войска смяли всю 
линию обороны французов. На- 
ступление германской армии со- 
провождалось яростными боями. 
Очень быстро немецкие войска 
смогли выйти к Ла-Маншу и от- 
резать Францию от главного со- 
юзника — Англии. 

Чтобы спасти свои войска, при- 
жатые к морю у Дюнкерка, анг- 
личане начали их эвакуацию. 










Капитан 
ВВС 
Франции 


«ЛИНИЯ МАЖИНО» 


'Оборонительная «линия 
'Мажино» тянулась вдоль 
ей франко-германской 
границы и считаласьнепре- 
одолимой. Французы по- 
тратилиогромные средства. 
на возведение сложных ук- 
реплений, создание мин- 
ных полей и других оборо- 
нительных сооружений. 
Единственным недостат- 
ком было то, что враг мог 
отказаться атаковать линию 
обороны, специально под- 
готовленную для него. «Ли- 
нию Мажино» можно было 
обойти со стороны неболь- 
ших государств — Люксем- 
бурга, Бельгии Голландии, 
‘Именно этот маневр и был 
выполнен германскими 
войсками. 











ВВС Франции 


Французская авиация стала са- 
мостоятельным видом вооружен- 
ных сил только в 1933 году. Ос- 
новной тактической единицей 
бомбардировочной и истреби- 
тельной авиации к 1939 году была 
эскадра из двух авиагрупи. Авиа- 
группа состояла из двух эскадри- 
лий по 12 самолетов. 

Основными самолетами Фран- 
ции были истребители «Блок» 151/ 
152/155, «Девуатин» 0-520, «По- 
тез» 63, средние скоростные бом- 
бардировщики «Блок» М.В.131, 
М.В.133, М.В.174 выпуска 1936— 
1938 годов и [+е0 451. 

Во французской авиации было. 
лишь небольшое количество но- 
вых, усовершенствованных моде- 
‘лей. Таким современным самоле- 
том являлся бомбардировщик 
«Блок» М.В.174, который на вы- 
соте 5100 м имел максимальную 
скорость 520 км/ч, что превыша- 
ло показатели немецких ВЁ109В. 

(Самолетостроительная фирма 
«Блок» была ведущей в сфере авиа- 
ционных разработок. Ее возглавлял 
известный конструктор М. Блок. 
Годы фашистской оккупации Блок 
провел в концлагере, После войны 
он взял прозвище своего погибше- 
го брата — Дассо, который сражал- 





Крах союзников на Западе 


Многоцелевой самолет «Бреге» Ве.603. 
Именно такой самолет описан в романе 
А. де Сент-Экзюпери «Военный летчик» 
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Французский 
истребитель М.В.151 






ся в одном из отрядов французско- 
го Сопротивления. 

К началу военных действий 
Франция располагала 1648 готовы- 
ми к боевому применению само- 
летами, вто время как у Германии 
их насчитывалось до 4 тысяч, при- 
чем все они предназначались к на- 
падению на Францию. Это обето- 
ятельство предрешило исход воз- 
душных боев. В то время силы 
французской авиации были в под- 
чинении у генерала военно-воз- 
душных сил Ж. Вюйсмена. 


«Блок» М.В.151 


Устаревшие и оснащенные ма- 
ломощным мотором серийные ©од- 
номестные истребители «Блок» 
М.В.151 составляли основную 
силу французского воздушного 
флота. Как и многие другие фран- 
цузские самолеты военного време- 
ни, «Блок» 150 был разработан еще 
в начале 1930-х годов. Самолет 
развивал скорость 482 км/ч, воо- 
ружался двумя пулеметами калиб- 
ра 7,5 мм и двумя 20-мм пушками. 








`Усовершенствованный 
вариант М.В.151 — 
МВ.155 — был 
запущен в производ- 
ство слишком поздно 
и принять участие в 
боевых действиях не 
успел 


ОРГАНИЗАЦИЯ 
ФРАНЦУЗСКИХ ВВС. 


ВВС Франции подчин: 
лись Министерству а 


ляли воздушную армию, 
которая делилась на диви- 
зии, являвшиеся высшими 
‘авиационными соединени- 
ями, Дивизия состояла из. 
двух-трех авиационных 
бригад. В состав бригады 
входили две-три эскадры. 
Эскадра состояла из двух- 
трех групп, группа — из 
двух-трех эскадрилий. В 
состав бомбардировочной 
эскадрильи входило 10 са- 
молетов, в состав истреби- 
тельной — 15. 


Французский 
истребитель 0.520 
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В 1937 году началось серийное 
производство вариантов М.В.151. 
К моменту нападения Германии 
французы располагали 363 истре- 
бителями «блок», входившими в 
состав пяти истребительных 
групп. Франция потеряла в воз- 
душных схватках 270 истребите- 
лей М.В.151 и М.В.152. 


«Девуатин» 0.520 


Фирма «Девуатин» была одной 
из старейших во Франции. Она 
была создана в 1922 году и в ос- 
новном изготавливала самолеты 
металлической конструкции. Раз- 
работка 0.520 началась в 1936 
году, а опытный образец, который 
пилотировал Марсель Доре, впер- 
вые поднялся в воздух 2 октября 
1938 года. На самолете был уста- 
новлен мощный двигатель «Испа- 
но-Сюиза» (930 л. с.), позволяв- 
ший развивать скорость 535 км/ч. 
Вооружение состояло из одной 
20-мм пушки и четырех пулеме- 
тов калибра 7,5 мм. 

Пожалуй, это был лучший 
французский истребитель. Его 
серийное производство началось 
2 ноября 1939 года. 

Первые бои с истребителями 
ВЕ109Е показали, что, уступая 
немного в скорости, «девуатин» 
превосходит противника в ма- 
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Французский бомбардировщик (20 451 





невренности. Тем не менее из- 
менить ход войны им не удалось, 
ведь всего было 200 таких само- 
летов, 


«Лиоре Оливье» 160 451 


Разработка двухдвигательного 
скоростного тяжелого бомбар- 
дировщика 1еО 451 для прове- 
дения дневных и ночных опера- 
ций на средних высотах началась 
на фирме «Лиоре Оливье» еще в 
1933 году. Опытный вариант 
впервые поднялся в воздух 16 ян- 
варя 1937 года. К моменту нача- 
ла войны на вооружении фран- 
цузских военно-воздушных сил 
состояло всего 10 таких бомбар- 
дировщиков. С самого начала 
боевых действий 160 451 при- 
менялись в том качестве, для ко- 
торого они были совсем непри- 
годны — для штурмовых опе- 
раций в непосредственной 
близости от вражеских истреби- 
телей. В результате потери этих 
бомбардировщиков оказались 
очень значительными. До капи- 
туляции Франции было построе- 
но около 400 таких самолетов. 
Максимальная скорость [+е0 451 
доходила до 480 км/ч. Экипаж со- 
стоял из четырех человек, воору- 
жение — одна 20-мм пушкаитри 


АСЫ ФРАНЦИИ 


Самым результативным 
французским пилотом был 
Альберт Марсель. Свою 
первую победу он одержал 
в 1940 `на истребителе. 
0.520. Затем воевал в с0- 
ставе полка «Нормандия— 
'Неман» в СССР где одержал 
‚еще 22 победы. 

‘Пьер ле Глоан до капитуля- 
ции Франции одержал на 
самолете МЗ.406 три побе- 
ды над асами Люфтваффе, 
затем с июня 1940 года на’ 
истребителе 0.520 он сбил. 
7 итальянских самолетов, 
Переведенный в 1941-м в 
‘Сирию, он сбил 4 английс- 
ких «Харрикейна» и один 
«Гладиатор». В 1943 году 
летал на стороне союзни- 
ков на «Аэрокобре», сбил 3 
‘немецких самолета. Ле Гло- 
‘анпогиб в сентябре 1943-го 
при неудачной посадке. 


Крах союзников на Западе 


«Потез» 63.11 — Французский самолет непосредственной 
поддержки пехоты 


Легкий бомбардировщик «Потез» 633. После поражения 
Франции часть ее боевых самолетов досталась союзникам 
Германии. Самолет, изображенный на рисунке, попал 
в состав ВВС Румынии и в 1941 году использовался 

на Восточном фронте 






















пулемета калибра 7,5 мм. Бом- 
бардировщик мог поднимать до 
1400 кг бомб. 


«Потез» 63 


Это был самый многочислен- 
ный тип французских боевых ма- 
шин. Самолет начали разрабаты- 
вать в 1934 году. Первый полет 
состоялся 25 апреля 1936 года. К 
началу войны в строю находилось 
850 этих самолетов. 

Двухдвигательный «Потез» 63 
мог использоваться и как истре- 
битель, и как легкий бомбарди- 
ровщик, и как самолет-разведчик. 
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Из-за внешнего сходства с немец- 
кими ВЁ110 французские «поте- 
зы» часто по ошибке подверга- 
лись атакам своих же истребитс- 
лей! Всего было построено чуть 
больше тысячи этих самолетов 
различных модификаций. 
«Потез» 63 развивал скорость 
всего 442 км/ч, уступая даже бом- 
бардировщику 10 451. Вооруже- 
ние состояло из двух 20-мм пущек 
и одного пулемета калибра 7,5 мм. 


ОККУПАЦИЯ 

ФРАНЦИИ 

1 июня 1940 года француз- 
К ская авиация потеряла око- 

ло 900 самолетов, причем 
большое число из них не в боях, а 
в результате катастроф и несчаст- 
ных случаев. Несмотря на это, за- 
воды исправно восполняли поте- 
ри самолетов. В результате воз- 
душных боев погибли более 300 
французских летчиков. 

10 июня на стороне Германии 
в войну вступила Италия, совер- 
шив нападение на британские зем- 
лив Африке. 

12 июня германские войска без 
боя вошли в Париж. 17 июня было 
сформировано новое французское 
правительство во главе с марша- 
лом А. Ф. Петеном, которое под- 
писало Компьенское перемирие с 
фашистской Германией. Оно пре- 
дусматривало оккупацию герман- 
скими войсками двух третей тер- 
ритории страны, оплату Франци- 
ей содержания немецкой армии. 
Экономика французского государ- 












Разведывательный 

1-5 с опознавательй 

знаками «Свободной 
Франции» 


ГИБЕЛЬ 
СЕНТ-ЭКЗЮПЕРИ 
`Автор всемирно известной. 
книги о Маленьком Принце 
Антуан де Сент-Экзюпери 
был одним из пилотов 
эскадрильи «Свободная 
Франция», в задачу которой. 
входила стратегическая 
разведка оккупированной 
Европы. Эскадрилья была. 
вооружена американскими 
самолетами «Локхид» Е-5 
«Лайтинг» — модификацией 


ус- 
тановлена фотоаппаратура, 
Считалось, что на большой 
высоте он сможет уйти от 
‚любого противника, 
31 июля 1944 года, вылетев 
на разведку по марш 
Корсика—Монако—Ш 
цария—Лион—Гренобль— 
ая Экзюпери пропал: 
‘без вести. Только в 1990-х 
годах был обнаружен рапорт 
‘одного немецкого летчика, 
где он докладывал, что во 
времяпатрульного полетало, 
‘маршруту Марсель—Менто- 
на он на своем Е\/-1900 в 
10 км от Сент-Рафааля ата- 
ковал «Лайтинг». Пилот раз- 
ведчикальтался нагорящем 
самолете совершить посад- 
ку на воду, но РМ/-190 добил. 
егонесколькими очередями. 
‘Скорее всего, сбитый само- 
лет принадлежал Сент-Эк- 
‘зюпери, 
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ства стала придатком германской 
воснной машины. 

10 июля правительство Пете- 
на переехало в Виши. В неокку- 
пированной зоне Франции возник 
профашистский режим «Виши». 
Несмотря на то что правитель- 
ство Петена сотрудничало с не- 
мецкими оккупантами, часть 
французских войск продолжала 
сопротивление еще некоторое 
время. 84 тысячи французских 
солдат были убиты в течение од- 
ного месяца этих боев, потери 
Германии составили 27 тысяч 
солдат. 

С самого начала фашистской 
оккупации во Франции подня- 
лось народное Движение Сопро- 
тивления. 

Немало французских летчи- 
ков стали сражаться против фа- 
шистских захватчиков в рядах со- 
ветских и английских войск. В 
Советском Союзе появилась зна- 
менитая эскадрилья «Норман- 
дия— Неман», в Англии — «Сво- 
бодная Франция». 
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ВЕЛИКОБРИТАНИЯ 
ПОД УГРОЗОЙ 
ВТОРЖЕНИЯ 


осле оккупации Франции 
тгитлеровское командова- 
ние обратило свои взгля- 
ды на Англию. В июле 1940 года 
в разгар торжеств по случаю по- 
бедоносного наступления гер- Однако вскоре всеобщая эйфория 
манских войск Гитлер произнес | ‘м, Вернер(191з_ | ПРошла. Англичане вспомнили 
в рейхстаге речь, в которой пред- | 1941 гг.) — германский | знаменитое «рага БеНит» — «хо- 
ложил Великобритании мир. НЫ чешь мира — готовься к войне». 
Предложение фюрера было | служил в пехотном полку, | Поэтому в 1923 году появилось 
отвергнуто. Началась спешная О так называемое «Правило 10 
реорганизация сил и ресурсов и лет». Согласно этой программе, 
в должности - 
для противостояния фашистским | кадрильилегиона «Кондор». | Утверждалось, что в настоящее 
войскам, Е время реальной военной угрозы 
Англия оказалась практичес- | ствии ему доверяли испы" | Великобритании не существует 
ки не готовой к военным дей- м со стороны ни одной из стран 
ствиям. На территории страны | Мельдеро обил 14 реслуб: | мира. Но так как вооруженные 
я ыи . ликанских самолетов, Во ы ь = 
находилось всего 217 танков, | вромибовв в небо Франции силы должны всегда находиться в 
многие дивизии еще не были ОВ 2 КУШ боевой готовности, следует опре- 
сформированы. Самолетный м оорнни чи: | делить возможную угрозу и в тс- 
парк насчитывал около 446 со- а Л. чение десяти лет подготовиться к 
временных истребителей и 491 | чившееся сам и. ее отражению. 
бомбардировщик. Существовал Е В 1933 году для Великобрита- 
большой недокомплект в зенит- | преследовать их. По мере | НИИ появилась настоящая угроза — 
ной артиллерии. Единственной ты фашистская Германия. В 1936 году 
военной силой Англии оставал- | шмиттов”, уже вступивших | военно-воздушные силы Англии 
И ИА у А 
ся военно-морской флот, но без НН подверглись серьезной реоргани- 
поддержки с воздуха он был об- | ушел в сторону, чтобы ос- | зации. Новая структура военно- 
речен на поражение от авиации ее ‘обычный бой. | Воздушных сил определялась целе- 
Германии. “мораны” дрались отчаян- | вым назначением самолетов. Было 
создано Бомбардировочное, Ис- 
требительное, Береговое командо- 
вание, Командование резерва и 
Командование обучения. 
Основу воздушной мощи Вели- 
кобритании к началу войны со- 
ставляли истребители «Спит- 


файр» фирмы «Супермарин» и 







































Королевские ВВС 


После Первой мировой войны 
военно-воздушные силы Великоб- 
ритании были существенно сокра- 
щены и потеряли свою боеготов- 
ность. Действительно, тогда каза- 
лось, что человечество. больше не 
допустит еще одной ужасной вой- 
ны, какой была Первая мировая. 


Истребитель «Моран-Солнье» 
М 5406 к 1940 году уже устарел 


Великобритания под угрозой вторжения 
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«Харрикейн» фирмы «Хоукер», 
многоцелевые самолеты «Блен- 
хейм» и «Бофайтер» фирмы 
«Бристоль», двухмоторные бом- 
бардировщики «Веллингтон» 
фирмы «Виккерс» и «Уитли» фир- 
мы «Армстронг». В ходе войны 
были запущены в производство 
многоцелевые самолеты «Моски- 
то» фирмы «Де Хевилленд» и тя- 
желые бомбардировщики «Стир- 
линг» фирмы «Шорт», «Гали- 
факс» фирмы «Хендли Пейдж» и 
«Ланкастер» фирмы «Авро». 


Истребитель 
«Харрикейн» 


Прототип истребителя «Харри- 
кейн» совершил первый полет 5 
марта 1936 года. «Харрикейн» стал 
первым моноплан ном-истребителем 
Королевских военно-воздушных 
сил. Он был разработан конструк- 
тором фирмы «Хоукер» Сидни 
Каммом. Веледствие модерниза- 
ций и усовершенствований появи- 
лось множество различных моди- 
фикаций этой машины. Основными 
модификациями были МК-, МК-П 
и МКТУ. МК- был принят на во- 
оружение в 1937 году, на нем уста- 
навливался двигатель мощностью 
1030 л. с. Максимальная скорость 
превосходила 520 км/ч. Вооруже- 





но — один "мессершмит", 
‘охваченный огнем, ударил- 
ся о землю; пилот, скорее, 
всего, погиб. Некоторое 
время я наблюдал за схват-. 
кой, а затем атаковал "мо- 
ран”, который пыталисьата- 
ковать еще три “мессер- 
шмитта”. Вскоре мне 
удалось поймать самолет 
противника в прицел, но он 
постоянно маневрировал, а 
затем внезапно выполнил. 
‘переворот и оказался сзади 
инесколько ниже меня, Черт 
побери, француз открыл 
огонь, Я заложил вираж и. 
‘ушелв: ‘солнца, Про- 
тивник, по-видимому, поте- 
рялменя, так какразвернул- 
ся в противоположную сто- 
рону и скрылся из виду, 
'Надо мной пара чмессер- 
шмиттов" продолжала пре- 
следование последнего "мо- 
рана". Он пытался уйти вниз, 
увертываясь от пулеметных 
очередей, Я посмотрел на- 
зад, Высота была примерно 
800м. Вдруграздался грохот 
и искры рассыпались по ка- 
бине моего самолета. Регу-. 
лятор управления двига: 
‘лем разлетелся на кусочки, 
ручка управления провали- 
‚лась вперед, Я начал падать 
вертикально вниз». 
Выпрыгнув с парашютом, 
'Мельдерс попал в плен, но. 
был освобожден после ка- 
питуляции Франции и вер- 
нулся на службу. 
'Мельдерс первым в Люфт- 
ваффе получил Бриллиан- 
товый крест. Всего он сбил 
115 самолетов противника, 
а также проявил себя пре- 
сходным командиром, 
подчиненные называли его 





Фати (Батя). 

22 ноября 1941 года л 
ший немецкий летчик по- 
гиб в авиакатастрофе. 





«Харрикейнь МК-У с подвешенными под крылом двумя 
40-мм пушками использовался для борьбы с танками 
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ние состояло из восьми пулеметов 
калибра 7,7 мм. МК-И был разра- 
ботан в 1939 году и мог вооружать- 
‘ся уже либо 12 пулеметами калиб- 
ра 7,7 мм, либо четырьмя 20-мм 
пушками. Правда, в этой модифи- 
кации, в связи с усилением брони 
и установкой большего количества. 
пулеметов, скорость снизилась до 
515 км/ч, несмотря на более мощ- 
ный двигатель (1280 л. с.). Моди- 
фикация МК-ТУ была разработана 
только в 1943 году и стала послед- 
ней моделью «Харрикейна». На 
нем еще больше была усилена бро- 
ня дополнительными 160 кт, в кры- 
ле размещались два пулемета ка- 
либра 7,7 мм, в крыльевых гондо- 
лах находились две 40-мм пушки. 
Несмотря на то что скорость само- 
лета возросла до 530 км/ч при дви- 
гателе мощностью 1620 л. с., к 1943 
году этого было явно недостаточ- 
но. В какой-то степени недостаток 
скорости компенсировалея мощ- 
ным вооружением. Всего было из- 
готовлено свыше 14 тысяч «харри- 
кейнов», из которых 1451 (модифи- 
кации МК-Х, -ХГ и -ХИ) — в 
Канаде. Сюда входили и многочис- 
ленные «си харрикейны», которые 
взлетали с катапульт палуб авиа- 
носцев. 

Немецкие летчики пренебрежи- 
тельно отзывались о «харрикей- 
нах». Ас Вернер Мельдерс однаж- 
ды получил возможность облетать 
трофейный самолет: «“Харри- 
кейн” — это летающая баржа с 
убирающимся шасси, — писал 
он. — Хотя “Харрикейн” хорошо 
летает, ‘устойчив на вираже, но по 
своим боевым характеристикам 
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началось серийное производство. 
Первые самолеты «Спитфайр» МК-Т 
оснащались мотором «Мерлин» 
фирмы «Роллс-Ройс». Именно они 
широко применялись в воздушных 
боях за Британские острова. 

В сентябре 1940 года был вы- 
пущен вариант МК-П, который 
имел на вооружении две 20-мм 
пушки и четыре пулемета. В мар- 
безнадежно уступает нашим ВЁТ09: руль направления хо- | те 1941 года выпустили истреби- 
дит тяжело, самолет вяло слушается элеронов. Взлет и | тель МК-У, оснащенный мотором 
посадка на “Харрикейне” — детская забава». «Мерлин» (1440 л. с.). 

Вариант УВ стал с середины 
1941 и до середины 1942 года ос- 
новным истребителем Британии. 

Первый полет истребителя «Спитфайр» состоялся 5 мар- | Затем в ВВС поступил новый ва- 
та 1936 года. Его создателем стал главный конструктор фир- | риант МК-Х, оснащенный мото- 
мы «Супермарин» Реджинальд Митчел. В августе 1938-го | ром «Мерлин» (1660 л. с.). 





«Харрикейнь МК-И, сохранившийся в экспозиции музея 


Истребитель «Спитфайр» 

















Компоновка истребителя «Спитфайр» МИ- 
1 — винт изменяемого шага; 2 — бачок с гликолем; 3 — двигатель «Мерлинь; 4 — сепараторный бачок; 
5 — противопожарная переборка; 6 — маслофильтр; 7 — топливный бак; 8 — прицел; 9 — бронестек 
ло; 10 — кислородный баллон; 11 — осветительные ракеты; 12 — радиостанция; 13 — антенна; 14 — 
воздушные баллоны; 15 — аккумулятор; 16 — труба обогрева пулеметов; 17 — 7.92-мм пулеметы; 
18 — подали; 19 — топливный Фильтр; 20 — маслобак 
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МКУГ и МКУП являлись вы- 
сотными истребителями с удли- 
ненными законцовками крыла. 
«Спитфайр» МК-У применялся 
главным образом в Средиземномо- 
рье и на Дальнем Востоке. МК-Х 
и МК-Х! представляли собой само- 
‘леты-разведчики без вооружения. 
МК-ХУТ, обладающий скоростью 
652 км/ч, выпускался в модифика- 
циях истребителя и истребителя- 
бомбардировщика. Вее вышеупо- 
мянутые самолеты были выпуще- 
ны в количестве 18 298 штук и 
оснащались моторами «Мерлин». 
На варианты МК-ХИ и МК-ХУ 
впервые установили другой двига- 
тель — «Гриффон-ГУ». С помо- 
щью данных самолетов было уни- 
чтожено более 300 немецких са- 
молетов-снарядов ФАУ-1 (\-1). 

И на этом самолете удалось по- 
летать немецкому асу Вернеру 
Мельдерсу. Он отзывался об анг- 
лийском истребителе следующим 
образом: «“Спитфайр” — истреби- 
тель более высокого класса. Он 
хорошо слушается руля, легок, ма- 
неврен и практически не уступает 
в летных характеристиках нашим 
ВЕ109. Однако вести воздушный 


бой на “Спитфайре” сущее муче- 


Модификации знаме- 
питого истребителя, 
появившиеся в 1944— 
1945 годах: «Спит- 
файр» МЕ-ХИИ 


(вверх) 
«Сифайр» Е45 





ы >. 
ЗО АН АТВ СЕЙ 
Английский плакат 
1940 года, призы- 


вающий вступать 
в ряды ВВС 


‚. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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ние. При резком переходе в пики- 
рование двигатель на несколько 
секунд остается без топлива. Винт 
‘самолета имест два фиксированных 
шага (взлетный и рабочий), поэто- 
му бой с постоянным маневриро- 
ванием по вертикали не позволяет 
двигателю “Спитфайра” развить 
полную мощность». 


Многоцелевой самолет 
«Москито» 


Этот самолет фирмы «Де Хэ- 
вилленд» создавался с той целью, 
чтобы его скоростные характерис- 
тики превышали скорости всех вра- 
жеских истребителей. Поэтому 
единственным его защитным ору- 
жием была фантастическая ско- 
рость — 668 км/ч. «Москито», 
спроектированный в 1938 году, 
имел деревянную конструкцию с 
целью экономии стратегических 
материалов и общего. облегчения 
веса. Самолет впервые поднялся 
в воздух 25 ноября 1940 года. 
Первоначально он применялся в 
качестве самолета фоторазведки 
(«Москито» МК-Т), затем стал ис- 
пользоваться как ‘скоростной бом- 
бардировщик без вооружения 
(В.МК-ТУ) и ночной истребитель, 
‘оснащенный четырьмя 20-мм пуш- 
ками и четырьмя 












Скоростной 
бомбардировщик 
«Москито» ВМЕ-У 
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7,69-мм пулеметами 
(МЕМК-П). Скоростные 
качества самолета позво- 
лили применять его в каче- 
стве ночного истребителя. 
Но наиболее массовым по 
численности стал «Москито» 
вварианте стандартного тяже- 
лого истребителя. На этих са- 
молетах устанавливались двигате- 
ли мощностью от 1400 до 1680 л. с. 
Главным оружием всех типов 
этого самолета была скорость. Не- 
мецкие истребители не могли пе- 
рехватывать эти скоростные бом- 
бардировщики и разведчики, зато 





часто сами становились жертвой 
истребителя-перехватчика «Моски- 
то». Кроме того, во время массовых 
налетов немецких крылатых ракет 
ФАУ-1 истребители «Москито» их 
перехватывали и уничтожали. Толь- 
ко за два месяца воздушных боев 
они сбили 600 ракет. Наибольшее 
количество сбитых ФАУ-1 за годы 
войны имел экипаж командира 
96-й эскадрильи Бэннока — 18 за- 
регистрированных побед. 


Бомбардировщик 
«Ланкастер» 


Бомбардировщик «Ланкастер» 
фирмы «Авро» был разработан на 
основе двухмоторного самолета 
«Манчестер». Спросктировал само- 
лет инженер Рой Чедвик. На «Лан- 
кастере» устанавливались четыре 





Бомбардировщик 
«Ланкастер» МАШИ 






















мотора «Мерлин». Впервые он под- 
нялся в воздух 9 января 1941 года. 
На вооружение стал поступать с 
1942 года в модификации МКУ, за- 
служившей репутацию самого на- 
дежного и безотказного самолета. 
Всего было изготовлено около 8 ты- 
сяч этих машин. «Ланкастер» мог 
‘развивать скорость до 460 км/ч и не- 
сти бомбовый груз до 8200 кг. Во- 
оружение состояло из двух пулеме- 
тов калибра 7,7 мм в носовой баш- 
не, двух таких же — в верхней 
‘башне, четыре пулемета располага- 
лись в хвостовой башне и один — в 
нижней задней части фюзеляжа. 


'Истребитель-бомбар- 
дировщик «Москито» 
ЕВМЕ-И 


ОРГАНИЗАЦИЯ 
КОРОЛЕВСКИХ ВВС 


Королевские военно-воз- 
‘душные силы Великобри- 
тании подразделялись на 
'Истребительное и Бомбар- 
дировочное командова- 
ния. Командование состо- 








яло из групп, группы — из 

двух-трех крыльев, кры- Бомбардировщик 

ло — издвух-трех эскадри- 

лий. В истребительной «Галифакс» 

‘авиации эскадрилья имела 

14 самолетов, в бомбарди- Наряду со «Стирлингом» фир- 
ровочной — 12, в тяжело- а 

бомбардировочной 10 | МЫ «Шорт» «Галифакс» фирмы 


‘самолетов. «Хендли Пейдж» был первым тя- 


Бомбардировщик «Галифакс» В.МК-И. Изображенный на рисун- 

ке самолет принадлежал Береговому командованию и исполь- 

зовался для борьбы с немецкими подводными лодками. Для их 

обнаружения самолет оснащался радиолокатором, обтекатель 
антенны которого виден под фюзеляжем 


Великобритания под угрозой вторжения 











АВИАЦИЯ ВО ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЕ > 





желым бомбардировщиком Коро- 
левских ВВС. Он находил себе 
применение в качестве и бомбар- 
дировщика, и ночного разведчика, 
и десантного самолета. В первые 
годы войны это был основной бом- 
бардировщик англичан. Всего бом- 
бардировщиками «Галифакс» за 
время боевых действий на немец- 
кие позиции было сброшено 
56 000 т бомб. 

Серийные бомбардировщики 
поступили на вооружение в нояб- 
ре 1940 года и совершили первый 
налет на вражеские позиции 10— 
И марта 1941 года. Скорость «Га- 
‘лифакса» была 454 км/ч, он имел 
четыре двигателя мощностью по 
1615 л. с. и мог брать на борт до 
6600 кгбомб. Всего выпустили око- 
ло 2 тысяч этих машин. 


БИТВА 


осле того как Англия от- 


ЗА АНГЛИЮ 
вергла предложение о 


П мире, в середине июля 


1940 года Адольф Гитлер отдал 
директиву № 16, которая начина- 
лась словами: «Поскольку Англия, 
несмотря на ее безнадежное воен- 
ное положение, не проявляет при- 
знаков готовности прийти к ком- 
промиссу, я решил подготовить де- 
сантную операцию против Англии 
и, если необходимо, провести ее». 
Этой операции было присвоено на- 
звание «Морской лев». 

Однако оказалось, что осуще- 
ствление операции по высадке 
десанта может состояться только 








Такие костюмы 


носили члены 
экипажей немецких 
бомбардировщиков 
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Радар — наземная радио- 
локационная станция ран- 
него обнаружения самоле- 
тов противника. Этим сред- 
ством защиты народ Англии 
обязан талантливому инже- 
неру-изобретателю Р. Уот- 
сону-Уатту. Первый радар 
‘былустановлен в непримет- 
ном домике на берегу про- 
лива Ла-Манш, Отсюда опе- 
раторы радиолокационной 
станции наблюдали за при- 
ближающимися немецки- 
ми воздушными армадами 
и указывали английским 
истребителям, где ждать 
врага. Такая информация 
позволяла командованию 
истребительной авиации 
сосредоточивать основные 
силы на направлении глав- 
ного удара врага, создавая 
тем самым численное пре- 
восходство над самолетами 
противника. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





после уничтожения английской 
авиации. В противном случае 
флот англичан при поддержке ис- 
требителей и бомбардировщиков 
не позволит германским паромам 
и кораблям достигнуть берегов 
Великобритании. 

В связи с этим германское пра- 
вительство поставило перед арми- 
ей следующую задачу: подавить 
английские военно-воздушные 
силы, особенно истребительную 
авиацию, завоевать господство в 
воздухе, чтобы затем обрушить 
бомбовые удары по промышлен- 
ным и политическим центрам стра- 
ны, а также портам, через которые 
шло снабжение Великобритании. 
Другими словами, основные бои за 
Великобританию должны были раз- 
вернуться исключительно в возду- 
хе. Для этой цели немцами были 
‘организованы два воздушных фло- 
та, которые располагали 1480 бом- 
бардировщиками, 760 одномотор- 
ными истребителями, 220 двухмо- 
торными истребителями и 140 
‘разведывательными самолетами. 

На 11 августа 1940 года истре- 
бительная авиация Великобрита- 
нии насчитывала уже 704 само- 
лета. Значительно увеличился 
резервный парк английских воен- 
но-воздушных сил. В результате 
мероприятий правительства и 
‘благодаря усилиям авиационной 
промышленности удалось резко 
повысить выпуск самолетов. 

Большим преимуществом для 
Англии стало то, что она имела 
на вооружении разветвленную 
сеть радаров радиолокационных 
станций, которые хотя и не были 
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вполне совершенными, тем не 
менее могли обнаруживать само- 
леты противника на расстоянии 
до 200 км. Благодаря радиолока- 
ционным станциям внезапность 
налетов вражеской авиации была 
сведена к минимуму. А это зна- 
чит, что германские ВВС лиша- 
лись своего важнейшего преиму- 
щества — внезапности. 

Сеть радиолокационных стан- 
ций состояла из двух систем; ра- 
диолокационных станций высот- 
ного контроля (РСВК) и радиоло- 
кационных станций контроля за 
низкими высотами (РСНК). РСВК 
было 18 единиц, и они располага- 
лись в основном на Южном и Во- 
сточном побережье Англии. Для 
обнаружения самолетов, летящих 
на небольшой высоте, была созда- 
на сеть РСНК. 

Воздушное сражение над Бри- 
танскими островами в 1940— 
1941 годах можно разделить на 
четыре этапа. 

Во время первого этапа — 
июль 1940 года — германская 
авиация наносила удары по анг- 
лийским прибрежным конвоям и 
сходилась в жарких схватках над 
Дуврским проливом. 

Второй этап начался 12 авгус- 
та, названного немцами «Днем 
орла». В этот день стали наносить- 
ся главные удары. Они продолжа- 
лись немногим более недели. 

Третий этап был самым слож- 
ным для военно-воздушных сил 
Великобритании, его даже назы- 
вали «критическим периодом». 
Он продолжался с 24 августа до 
6 сентября. Основными объекта- 





Галланд Адольф (1912— 
1996 гг.) — германский 
‚летчик-ас. В 1932 году он 
поступил в школу граждан- 
ской авиации; с 1935-го — 
вЛюфтваффе. ВоевалвИс- 
‘пании на Не-51, но лично не 
‘сбил ни одного самолета. 
Во время войны в Польше 
командовал эскадрильей, 
12 мая 1940 года ему уда- 
лось сбить два самолета 
противника. Так он описы-_ 
вал один из воздушных 
боев: «Мы имели преиму- 
щество в позиции и атако- 
вали противника сверху и 
сзади, Первая очередь из. 
моих пушек и пулеметов, 
‘поразила вражеский сам 
лет. Потом открыл огонь 
лейтенант Редель и тоже 
достиг цели. Вражеский 
‘самолет начал снижаться. 
‘по спирали, и я пошел за 
ним, стреляя с расстояния 
50—70 м. От истребителя. 
отламывались обломки, 
вскоре самолет закружил- 
сяв "штопоре” и скрылся в 
облаках. Было потрачено 
90 снарядов и примерно 
150 пулеметных патронов. 
Пилоты “харрикейнов" ок: 
зались плохо подготовле- 
ны и не смогли защитить, 
‚друг друга», 

1 августа 1940 года Галлан- 
да наградили Рыцарским 
крестом и произвели в 
майоры. К этому времени 
он уже сбил 40 самолет! 
Осенью 1940-го стал под- 
полковником, 

Э августа 1941 года Галланд 
на своем В{-109 сбил 
«Спитфайр» безногого анг- 
‚лийского аса Дугласа Бэй- 








ми ударов были аэродромы анг- 
лийской истребительной авиации 
на юго-востоке Англии. 

Четвертый этап — после 
7 сентября — характеризовался 
постоянными бомбовыми удара- 
ми авиации по Лондону вдневное, 
а затем и в ночное время. Завер- 
шение четвертого этапа произо- 
шло приблизительно в начале но- 
ября, хотя одиночные воздушные 
столкновения продолжались до 
февраля 1941 года. 

На первом этапе в районе Дувр- 
ского пролива Люфтваффе сфор- 
мировали группу в составе 80 пи- 
кирующих бомбардировщиков и 
120 истребителей. Основная зада- 
ча, возлагаемая на них, состояла 
в уничтожении всех возможных 
целей, проходивших по проливу 
Ла-Манш. 

Первые схватки истребителей 
начались 4 июля. В этот день 
немецкие ВЁ-109 сбили четыре 
«Спитфайра» и «Харрикейн», не 
понеся никаких потерь, 

10 июля группа немецких бом- 
бардировщиков Оо-17 под при- 
крытием 20 истребителей ВЁ109 
и 30 ВЕ110 атаковала недалеко от 
Дувра английский морской кон- 
вой. Им противостояли всего 30 
английских «харрикейнов». В ре- 
зультате одно судно было потоп- 
лено, но и немцы потеряли два 
бомбардировщика. 

Истребители ВЁ110 очень хо- 
‘рошо показали себя уже в Поль- 
ше. Двухмоторный тяжелый само- 
лет обладал большой дальностью 
полета, что было необходимо для 
успешных атак на островах Вели- 











АВИАЦИЯ ВО ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЕ > 





кобритании. Он имел к тому же 
хорошую скорость — 560 км/ч. 
Предполагалось, что на такой ско- 
рости он сможет уйти от атак про- 
тивника. Единственным недостат- 
ком этой машины, как показали 
бои с достаточно современными 
английскими машинами, была его 
плохая маневренность. Одномо- 
торные истребители англичан го- 
раздо быстрее набирали высоту и 
совершали развороты. Поэтому 
истребители ВЁ110 начали приме- 
нять новую тактику воздушного 
боя. В полете они выстраивались 





в огромный оборонительный 
круг, в результате чего получа- 
лось, что хвост каждой машины 
защищал летящий сзади самолет. 
Такое построение было очень 
тяжело атаковать англичанам. 
Однако двухмоторные В{-110 
были довольно крупной целью и 
в них легче было попасть, чем в 
небольшие ВЁ109. В то же время 
ВЕ110 обладали одним преиму- 
ществом — могли выдержать 
больше попаданий, а два мотора 
повышали живучесть в несколько, 
раз. Впоследствии ВЁ110 несли 
довольно большие потери. Англи- 
чане вели огонь по этим немец- 
ким машинам с упреждением и 
нередко успевали сбить несколь- 
ко ВЕ110. Это разрывало оборо- 
нительный круг и позволяло завя- 
зать маневренный бой, в котором 





‘дера, Дуглас успел выбро- 
ситься из горящей машины 
с парашютом, но во время 
спуска потерял протезы, 
Бэйдер попал в плен, и Гал- 
ланд смог познакомиться 
со своим противником. Гал- 
панд проявил удивительное 
великодушие, добившись 
разрешения у Геринга на 
перелет самолета для до- 
ставки Бэйдеру новых про- 
тезов. Зимой 1941 года Гал- 
ланд стал полковником. Ч 
рез месяц он сбил уже 
около 100 самолетов и по- 
лучил Железный крест с 
бриллиантами, В 29 лет 
стал генерал-майором и 
‘летал впоследствии напер-. 
вых реактивных Ме-262. За 
время боевых действий 
‘Адольф Галланд сбил более, 
100 самолетов противника. 





Тяжелый истре- 
битель В/-110С. В 
черный цвет окраши- 
вались ночные пере- 
хватчики Люфтваффе 


Наземный персонал 
готовит ВЕТ 
к боевому вылету 








немецкие тяжелые истребители 
имели мало шансов на победу. 
Большие потери ВЕ110 вынуди- 
ли Германа Геринга исключить 
эти самолеты из класса дневных 
истребителей. Их полеты в днев- 
ное время в качестве бомбарди- 
ровщиков-истребителей разре- 
шались только в случае присут- 
ствия прикрывающих ВЁ109. 
Получилось так, что истребитель 
прикрывали истребители. 

Немецкие бомбардировщики 
под прикрытием истребителей 
продолжали успешно топить анг- 
лийские суда. 

Командующий английской ис- 
требительной авиацией Х. Дау- 
динг первоначально не пред- 
усматривал прикрытия судов с 
воздуха. Англичанам было необ- 
ходимо особенно бережно отно- 
ситься к своей авиации, так как 
главной целью Люфтваффе было 
именно полное уничтожение воз- 
душных сил Великобритании. 
Тем не менее вскоре было выде- 
лено небольшое количество ис- 
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требителей сопровождения мор- 
ских судов. 

Для того чтобы пересечь про- 
лив, немецким самолетам требо- 
валось всего 5 минут, а англий- 
ские истребители «Спитфайр» 
совершали взлет и набор высо- 
ты за 15 минут. Поэтому неко- 
торое время налеты немецких 
бомбардировщиков были очень 
удачны, 

25 июля в Дуврском проливе 
немцы смогли потопить сразу 10 
судов из 21 иеще 8 повредили, 

К августу потери англичан со- 
ставили 18 судов и 4 эскадренных 
миноносца. В светлое время су- 
ток Дуврский пролив стал смер- 
тельно опасен для английских су- 
дов, поэтому Адмиралтейство 
стало планировать переход конво- 
ев проливом только в ночное вре- 
мя суток. 

Второй этап воздушных атак 
на Англию был назначен на 10 ав- 
густа, но фактически начался 
только через два дня. Под руко- 
водством Германа Геринга была 
разработана операция «Нападе- 
ние орла», Еще в июле немцы ус- 
тановили собственные пункты 
радиоперехвата вдоль побережья 
Дуврского пролива и обнаружи- 
ли оживленный радиообмен анг- 
личан. Это позволило опреде- 
лить назначение английских 
100-метровых мачт, установлен- 
ных вдоль всего побережья про- 
лива. Как оказалось, это были ра- 
диолокационные станции. Поэто- 
му главными задачами немецких 
атак стало уничтожение радиоло- 
кационных станций и аэродро- 








В боях 1940 года анг- 

личане широко исполь- 

зовали истребители 
«Харрикейн» МК- 


Даудинг Хью (1882— 
1970 гг.) — командующий 
‘истребительной авиацией 
Англии, Во время Первой 
мировой войны был назна- 
чен командующим корпу- 
сом британских военно- 
воздушных сил, располо- 
женных во Франции. В 
1936 году получил звание 
‘маршала авиации и воз- 
главил Истребительное ко- 
мандование, С началом 
Второй мировой войны Да- 
удинг отвечал за работу, 
всей системы противовоз- 
‘душной обороны Велико- 
британии. 

Располагая явно недоста- 
точным количеством бое- 
вых самолетов, Даудинг 
старался беречь их и не 
проводил крупных воздуш- 
ных оборонительных опе- 
раций, считая, что нельзя 
сосредоточивать крупные 
силы на одном направле- 
нии, так как это приводило. 
к образованию брешей 
обороне других районов 
‘Англии. Однако ряд офице- 
ров высшего состава во 
главе с командующим 12-й 
авиагруппой Ли-Меллори 
‘считали, что для успешной 
обороны всегда необходи- 
мо иметьесли не превосхо- 
‘дящие силы, то по крайней. 
мере равные с противни- 
ком, Конфликт принял та- 
кие масштабы, что коман- 
дование ВВС назначило 
расследование всех обсто- 
‘ятельств дела, в результате 
которого Даудинг был снят 
сосвоего поста, В 1942 году 
он подал прошение об от- 
ставке, отошел от дел. 








мов, чтобы противник лишился 
возможности заранее узнавать об 
атаке. 

12 августа группа истребите- 
лей-бомбардировщиков нанесла 
удар по английским береговым 
радиолокационным станциям и 
аэродромам. Около 100 бомбар- 
дировщиков 1-88 при сопровож- 
дении 120 ВЕТО9 и 25 истребите- 
лей ВЁ110 начали атаку на при- 
чалы и доки военно-морской базы 
и города Портсмут. А 15 11-88 
последовали дальше на запад, 

От немецких бомбежек сильно. 
пострадали практически все берс- 
говые сооружения. Три 11-88 
были сбиты. 

В то же время 15 11-88 достиг- 
ли острова Уайт и нанесли бом- 
бовый удар по радиолокационной 
станции в Вентноре — одной из 
наиболее мощных на всем побе- 
режье Англии. Станция была пол- 
ностью уничтожена и восстанов- 
лению не подлежала. 

Группа немецких бомбарди- 
ровщиков, сбросив весь смерто- 
носный груз, начала отход, но 
была настигнута двумя эскадри- 
льями «спитфайров». В результа- 
те 10 11-88 были сбиты прежде, 
чем прикрывавшие их истребите- 
ли пришли на помощь. 

По такой же примерно схеме 
были атакованы остальные радио- 


Битва за Англию 
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локационные станции, которые 
получили серьезные повреждения 
и вышли из строя. 

Однако бомбежки не принесли 
ощутимых результатов. Англичане 
быстро отремонтировали радиоло- 
кационные пункты, за исключени- 
ем находившегося в Вентноре, ко- 
торый пришлось заменить пере- 
ДВижЖнымМ. В результате того что 
английские радиолокационные 
станции вновь заработали, Верхов- 
ное командование Люфтваффе 
ошибочно решило, что атака на ра- 
диолокационные станции была ма- 
лоэффективной и слишком слож- 
ной, поэтому впредь оставила их в 
покое. На самом деле все было со- 
вершенно иначе. Несмотря на зна- 
чительные потери, цель была до- 
стигнута. Станции на некоторое 
время все же были выведены из 
строя. Отказ от уничтожения ра- 
диолокационных станций делал не- 
возможным внезапные атаки. 

В первых числах августа 
Люфтваффе понесли довольно се- 
рьезные потери: было уничтоже- 
но 20 бомбардировщиков и около 
десятка истребителей, в то время 
как радиолокационные станции 
продолжали работу. 

15 августа над Англией разыг- 
ралось крупное воздушное сраже- 
ние. Немецкая бомбардировочная 
авиация совершила 520 самоле- 
товылетов, а истребительная — 
1270. Англичане бросили в бой 
рекордное количество сил — 22 
эскадрильи, которые сделали 899 
самолето-вылетов. В результате 
ущерб, причиненный германской 
авиацией, был небольшим, а ее 








Сержант 
Королевских ВВС 
Великобритании 


ТАКТИКА НЕМЕЦКИХ 
НАЛЕТОВ, 


‘Немецкие командиры так- 
тически действовали чрез- 
„чайно грамотно, Они оп-. 
ределили время, необхо- 
димое англичанам на то, 
чтобы обнаружить летящие 
бомбардировщики с помо- 
щью систем раннего обна-. 
ружения, и поэтому нано-_ 
сили быстрые удары по’ 
морским конвоям, после 
чего старались скрыться 
еще до появления истреби- 
телей. Если же бомбарди-. 
‘ровщики не успевали уйти 
до подхода английских ис- 
требителей, тогда уже 
'В!-109 бросались в бой, от- 
влекая внимание от бом- 
бардировщиков, которые, 
спокойно уходили. 

24 июля был применен еще 
один хитрый ход. Немцы 
нанесли удар сразу по 
‘двум конвоям, что привело 
к распылению сил англи- 
чан. Один удар нанесли по 
конвою, находившемуся в. 
районе Дувра, другой — по 
конвою, который входил в 
устье Темзы. 
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собственные потери довольно зна- 
чительными. Немцы потеряли 76 
самолетов, англичане — 34. В те- 
чение следующего дня над Англи- 
‘ей появилось 400 бомбардировщи- 
ков и 1320 истребителей против- 
ника, 45 из них не вернулись на 
свои аэродромы. К 18 августа не- 
мецкие ВВС потеряли 367 само- 
летов, аанглийские — только 213. 

Третий этап характеризовался 
в основном нанесением ударов по 
английским аэродромам, так как 
был получен специальный приказ 
Германа Геринга производить по- 
стоянные круглосуточные налеты 
на аэродромы, чтобы окончатель- 
но «обескровить» самолетный 
парк Великобритании. 

При этом немцы использовали 
новую военную хитрость: весьдень 
фашистские самолеты непрерывно. 
появлялись у французского берега, 
‘сбивая с толку операторов англий- 
ских радиолокаторов, не давая им, 
таким образом, возможности опре- 
делить момент появления крупной 
группы бомбардировщиков Люфт- 
ваффе и своевременно обеспечить 
подьем в воздух своих истребите- 
‘лей. Новая тактика позволила сни- 
зить потери бомбардировщиков, 
зато число сбитых. немецких истре- 
бителей возросло. 

С 24 августа по 6 сентября не- 
мецкая авиация совершала около 
1000 самолето-вылетов в день. 

К сентябрю парк немецких ис- 
требителей сократился до 600 ма- 
шин, в то время как ‘английская 
авиация все еще не была уничто- 
жена. И английские и немецкие 
летчики были ‘измучены постоян- 
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ными вылетами и сражениями. Не 
осталось практически ни одной 
машины без повреждений ни у од- 
ной из противоборствующих сто- 
рон. 
В сентябре 1940 года стало 
очевидно, что английские ВВС 
все еще вполне боеспособны, По- | У 
тери же самолетов Германии ста 
ли довольно ощутимы. На чет- 
вертом этапе сражения началась 
изнурительная борьба уже не 
столько летчиков, сколько авиа- 
строительных компаний Англии 
и Германии, которым постоянно 
приходилось восполнять потери 
самолетов и проводить ремонт 
поврежденных. Изнуренные дли- 
тельными непрекращающимися 
боевыми действиями, две могу- 
чие державы стали осуществлять 
террористические акции, 

Германия начала массирован- 
ные бомбардировки Лондона и 
других населенных пунктов. 

7 сентября 350 немецких бом- 
барлировщиков в сопровожде- 
нии 600 истребителей направи- 
лись к своей новой цели — Лон- 
дону. Англичане не ожидали этого 
налета, поэтому сначала решили, 
что удар будет нанесен по аэродро- 
мам. Все самолеты были подняты 
в воздух. Благодаря этому немец- 
кие бомбардировщики прорвались 
к Лондону и нанесли удары по до- 
кам ипромышленным предприяти- 
ям, расположенным на берегах 
Темзы. Только после этого англи- 
чане сообразили, что в этот раз 
немцы выбрали новую цель, но 
было уже поздно. Во время этой 
первой массированной бомбарди- 














25 августа рано утром был 
осуществлен очередной 
ночной налет на нефтехра- 
нилище в Темзхейвене. Но 
одиниз бомбардировщиков, 
случайно сбился с курса и 
сбросил бомбовый груз на 
жилые кварталы Лондона. 


осуществить налет возмез- 
дия на Берлин, 26 августа 
В1 английский бомбарди- 
‘ровщик сбросил свой груз 
на столицу Третьего рейха. 
Гитлер, в свою очередь, по: 
обещал отомстить за такой 
варварский налет, так как 
немногим ранее он клялся, 
что ни одна вражеская бом- 
ба не упадет на Берлин 




















ровки Лондона фашисты испыта- 
‚ли свою новую фугасную бомбу ве- 
сом 1630 кг. Люфтваффе потеря- 
ли всего около 10 бомбардировщи- 
ков и 22 истребителя. Англичане 
лишились 29 истребителей. 

Весь Лондон был в огне бесчис- 
ленных пожаров. Ночью был осу- 
ществлен еще один налет на город, 
стольже удачный. 11 сентября пос- 
ледовал очередной массированный 
налет, 

Немецкие бомбардировщики 
непрерывно бомбили Лондон, 
сбросив около 300 т фугасных и 


«РОКОВАЯ 
СЛУЧАЙНОСТЬ» 





Черчилль распорядился 


И 
ВикаАЦ нем цкого 


‘бомбардировщика 
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Английская зенитная батарея 
готовится к отражению 
ночного налета 


13 тысяч зажигательных бомб. 
Противовоздушная оборона горо- 
да оказалась слабо подготовлен- 
ной к отражению массированно- 
го налета немецкой авиации. Гер- 
манские бомбардировщики стали 
регулярно появляться над Лондо- 
ном в 21 час и бомбить его до 6 
часов утра. Однако перенос бом- 
бардировок с аэродромов и дру- 
гих авиационных объектов на 
крупные города дал возможность 
английской истребительной авиа- 
ции в какой-то степени оправить- 
ся от понесенных потерь, а затем 
усилить сопротивление. 





Бэйдер Дуглас — англий- 
ский летчик-ас — родился 
в 1910 году в Лондоне. 
‘Окончил школу военно-воз- 
‘душных силе Кронвелле, где 
стал непревзойденным ма- 
стером высшего пилотажа. 
В 1931 году его самолетпри 
выполнении бочки на малой 
высоте столкнулся с зем- 
лей. В результате этой ката- 
строфы Бэйдер потерял обе 
ноги. Преодолев тяжелей- 
шую депрессию, он сперва, 
научился ходить на проте- 
зах, а затем тайком стал 
вновьучиться летать, В 1939. 
году он добился зачисления 
в истребительную авиацию, 
где вскоре дослужился до 
звания подполковника и’ 
стал командиром авиакри 
ла. 9 августа 1941 года Дуг- 
ласу Бэйдеру пришлось в. 
одиночку сразиться с шес- 
тью В{-109. Два из них он 
смог сбить, но в кабине од- 
ного из немецких истреби- 
телей сидел ас Вернер 
'Мельдерс, очередь которо- 
гопослала «Спитфайр»вне- 
управляемый «штопор». В. 
‘пленуунемцев Бэйдер про- 
извел сенсацию. Летчики 
Люфтваффе не могли пове- 
рить, чтопротив них сражал- 
ся безногий англичанин, 
Бэйдер несколько раз пы- 
тался бежать, нокаждый раз 
неудачно. Его освободили 
американские войска толь- 
ко 14 апреля 1944 года. В 
общей сложности Дуглас: 
'Бэйдер одержал 23 воздуш- 
‘ные победы. 


Немецкий 
бомбардировщик 
Не-ПИ1Н — зночной 
кошмар» английских 
городов 














В ночь на 15 сентября немец- 
кое командование выслало на 
Лондон свыше тысячи самолетов. 
Над городом разыгралось гранди- 
озное воздушное сражение. Про- 
тивник потерял 60 самолетов, ан- 
гличане — 26. 

После этого налета фашист- 
ское командование было вынуж- 
дено вновь изменить тактику воз- 
душного наступления. Дневные 
налеты были сокращены и при- 
оритет получили ночные бомбар- 
дировки крупных промышлен- 
ных центров, которые продолжа- 
лись вплоть до второй половины 
февраля 1941 года. Из 31 круп- 
ного налета немецкой авиации 14 
налетов были проведены на пор- 
ты, 9 — на промышленные горо- 
да в глубине Англии и 8 — на 
Лондон, 

В результате бомбардировок 
немецкой авиации в Англии было 
разрушено более миллиона жи- 
лых домов, убито около 40 тысяч 
и ранено 46 тысяч человек. Ос- 
новные потери понесло мирное 
население. Немецкой авиации не 
удалось нанести серьезного 
ущерба промышленности Вели- 
кобритании. Английские военно- 
воздушные силы потеряли 915 са- 
молетов. Сломить 
англичан так и не 
удалось. Быто- 
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вавшес до войны мнение, что 
бомбардировщики способны са- 
мостоятельно выигрывать вой- 
ны, оказалось лишенным осно- 
ваний. 
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ский Союз до того, как за- 
вершится война про- 
тив Англии», Герма- 
ния открыла второй * 
фронт военных дей- 
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Английский тяжелый 
бомбардировщик 
«Стирлинг» фирмы 
«Шорть 


рилий «Спитфайр» и 
«Харрикейн» атаковали 
немецкие объекты воен- 
ного назначения южнее Кале. Нем- 
цы практически ничего не могли 
противопоставить этому налету. 
Все их силы были переброшены на 
восток. Первая бомбардировка ан- 
гличан прошла безукоризненно. 





До июня англичане организо- 
вали четырнадцать аналогичных 
операций. 

Своими налетами они хотели 
добиться морального превосход- 
ства над противником и уничто- 
жения максимального числа его 
истребителей. 














С июля 1941 года налеты ста- 
ли происходить постоянно, иног- 
да по несколько раз в сутки. Не- 
смотря на столь активные боевые 
операции англичан, ущерб немец- 
кой авиации был нанесен в значи- 
тельно меньших масштабах, чем 
предполагалось. Во многом ус- 
пешное сопротивление фашистов 
‘было вызвано высоким професси- 
онализмом летчиков. Для отраже- 
ния бомбардировочных атак про- 
тив англичан воевали исключи- 
тельно опытные летчики. К осени 
1941 года военно-воздушные силы 
Великобритании выполнили 6б0- 
‚лее ста бомбардировочных нале- 
тов. 

В ночь на 30 мая 1942 года со- 
стоялся первый в истории налет 
тысячи английских бомбардиров- 
щиков на Кёльн, В этой операции 
англичане задействовали 1046 
бомбардировщиков. Немцы смог- 


Английский 
бомбардировщик 
«Веллинетонь МК- 
фирмы «Виккерсь 
готовится к ночному 
рейду на Германию 











Американский 
бомбардировщик й 
В-17Е ай 
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Немецкий истребитель 





ли поднять в воздух всего около 
25 истребителей, поэтому потери 
англичан оказались совсем не- 
большими — 40 бомбардировщи- 
ков, В то же время весь центр го- 
рода был разрушен. 

19 августа была проведена 
последняя и самая масштабная 
операция по плану «Цирк», це- 
лью которой стал морской порт 
Дьепп. Бомбардировщики при- 
крывали 48 эскадрилий «спит- 
файров» и 8 эскадрилий «харри- 
кейнов». Всего в течение 1942 
года англичане сбросили на Гер- 
манию около 49 000 т бомб. 

Еще в 1941 году США отпра- 
вили на помощь Англии около 20 
дальних бомбардировщиков В-17, 
получивших обозначение «Фла- 
инг Фортресс» («Летающая кре- 
пость»). Эти гигантские бомбар- 
дировщики доставили много не- 
приятных минут асам немецких 
истребителей. Только с увеличе- 
нием числа истребителей, осна- 
щенных пушками, германские 
летчики постепенно стали нахо- 
дить слабые места летающих ги- 
гантов. 

Помощью для сил Люфтваффе 
и большой неприятностью для во- 
енно-воздушных сил Великобрита- 
нии стало появление нового не- 
мецкого истребителя Е\\/-190А в 
начале 1942 года. Даже до того 
момента безотказные «спитфай- 


БОМБА ПРОТИВ 
БОМБАРДИРОВЩИКОВ 


‘Специально для борьбы с 
В-17 немецким летчиком. 
Кноке была предложена но- 
вая тактика атаки. Кноке. 
предложил использовать 
‘бомбы с часовым механиз- 
мом для уничтожения бом- 
‘бардировщиков, Такая бом- 
‘ба должна была взрываться. 
в воздухе среди строя бом- 
бардировщиков. 22 марта, 
1943 года было осуществле- 
но испытание этой бомбы. 
Кноке писал: «Я установил 
‘бомбуна боевой взвод, еще. 
раз прицелился и нажал на 
кнопку сброса. Мой “пода- 
рок" со свистом устремил- 
ся вниз, Несколько секунд. 
я наблюдал за падающей 
бомбой, затем крутым раз- 
воротом лег на обратный 
курс. Бомба взорвалась. 
‘самом центре группы «кре- 
постей". У одного из бом- 
бардировщиков отвали- 
лось крыло, а два других с 
повреждениями покинули. 
строй самолетов». 
Впоследствии оказалось, 
‘что такой способ все же не 
является идеальным реше- 
нием проблемы — бомба 
‘должна была взорваться 
слишком близко от бом- 
‘бардировщиков, чтобы по- 
разить их. 





Истребитель «Спит- 
файрь МКАХ одной из 
канадских эскадрилий, 
сражавшихся в 
составе Королевских 
ВВС Великобритании 





Воздушные бои над Германией 





ры» оказались не в состоянии про- 
тивостоять этой мощной машине 
немцев. Р\\-190 превосходил анг- 
лийские истребители по скорости 
набора высоты и скорости ухода в 
пике. Единственный недостаток 
заключался в несколько завышен- 
ном времени виража, Перед анг- 
лийскими конструкторами была 
поставлена задача срочно модер- 
низировать истребители «Спит- 
файр», чтобы они могли успеш- 
но противостоять этим смерто- 
носным противникам, Но до 
появления в июле 1942 года ис- 
требителей модели «Спитфайр» 
МК-Х англичанам оставалось в 
основном обороняться, ведь 
Р\\/-190 превосходил по скорости 
английские истребители почти на 
40 км/ч. 

27 января 1943 года состоя- 
лась крупная бомбардировка аме- 
риканскими В-17 Вильгельмсха- 
фена. Налет попытались отра- 
зить эскадрильи «Фокке-Вульф» 
Е\\/-190А. В небе встретились 
гиганты и карлики. Немцы еще 
не знали особенностей этих мощ- 
ных бомбардировщиков, и семь 
истребителей, попытавшихся 
атаковать американские самоле- 
ты, были сбиты. Быстро разо- 
бравшись в ситуации, немецкие 
летчики с неимоверными усили- 
ями все же смогли сбить три ма- 
шины противника. 
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` Американский истребитель Р-51В 
«Мустанг» 


17 августа был совершен мас- 
сированный налет американских 
бомбардировщиков численнос- 
тью более 360 самолетов на горо- 
да Регенсбург и Швейнфурт. В 
этот раз немцы не жалели истре- 
бителей и смогли уничтожить 60 
«летающих крепостей», понеся 
потери в количестве 26 истреби- 
телей. Поэтому на некоторое вре- 
мя такие массированные налеты 
американских бомбардировщиков 
прекратились. В течение 1943 
года англичане и американцы 
сбросили около 207 000 т бомб, 
что в четыре раза превышало по- 
казатель 1942 года. 

В апреле 1943 года англичане 
получили новые американские 
истребители Р-47 «Тандерболт» и 
Р-38 «Лайтинг». В том же году у 
англичан появились и бомбарди- 
ровщики «Москито», 

1944 год принес Германии но- 
вый неприятный сюрприз. Анг- 
лийские и американские бомбар- 
дировщики теперь смогли доле- 
тать до самых тылов Германии в 
сопровождении мощного прикры- 
тия дальних усовершенствован- 
ных моделей истребителей Р-47 и 
истребителей Р-51В «Мустанг». 


Е 















Немецкий летчик- 
‘истребитель 


После того как в ноч- 
ных рейдах английские 
бомбардировщики ста- 
ли сопровождаться 
специализированными 
истребителями «Мос- 
кито» МЕЛИХ (рисунок 
внизу), оснащенными 
радиолокаторами, по- 
тери англичан от атак 
немецких ночных ис- 
требителей пошли на 
убыль 


, 





ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





В течение четырех месяцев 1944 
года погибли свыше тысячи гер- 
манских летчиков в схватках с но- 
выми противниками. Первый бо- 
евой вылет истребителей «Мус- 
танг» состоялся 1 декабря 1943 
года. Группу самолетов возглав- 
лял американский ас Дон Блэйк- 
сли. В этом ознакомительном по- 
лете над Северной Францией они 
не встретили ни одного самолета 
противника. Первая операция по 
сопровождению бомбардировщи- 
ков была осуществлена 5 декаб- 
ря, Но и в этом полете не было 
встреч с немцами. Первые бои 
«мустангов» и немецких истреби- 
телей произошли только 16 декаб- 
ря 1943 года над Бременом. 3 мар- 
та 1944 года во время налета на 
Берлин американские истребите- 
лиР-47 «Тандерболт», Р-38 «Лай- 
тинг» и «мустанги» понесли не- 
бывалые потери — 23 самолета. 
Через три дня «мустанги» сопро- 
вождали английские бомбарди- 
ровщики вновь и смогли покви- 
‘таться за прошлые потери. Было 
сбито около 80 немецких истре- 
бителей, потери англичан — 11 
самолетов. 


Английские «окна» 


Английские операции по бом- 
бардировке германских объектов 
показали, что радиолокационные 
станции противника позволяют 
слишком быстро выявлять цель и 
направлять истребители напере- 
хват. Чтобы противостоять этой 
системе раннего обнаружения, ан- 








Западный фронт 











гличане разработали необычную 
систему борьбы с радиолокацион- 
ными станциями, которая получи- 
ла название «Окна» («\\/то\з»). 
Суть ее состояла в том, что во вре- 
мя налета бомбардировщиков, на 
подходе к цели, сбрасывались в 
большом количестве «окна» — 
специальные отражатели, пред- 
ставлявшие собой узкие полоски 
металлической фольги. Они очень 
медленно падали и создавали мно- 
жество помех радиолокаторам 
немцев. На экранах радаров метал- 
лические полоски выглядели для 
операторов как бомбардировщики, 
а так как полосок было несметное 
множество, найти среди них насто- 
ящий бомбардировщик было очень 
трудно. 

Впервые эта система была при- 
менена 24 июля 1943 года, Немец- 
кие радиолокационные станции, 
как обычно, засекли около сотни 
английских бомбардировщиков 
еще над Северным морем. Но воз- 
ле Гамбурга неожиданно их коли- 
чество стало расти, и вот уже вме- 
сто ста их были тысячи и тысячи! 
Вся система слежения была нару- 
шена, операторы не зна- | | 


Для борьбы 
с тяжелыми 
бомбардировщиками 
немцы применяли 
РИ-190А в варианте 
ночного истребителя 


Германн Хайо — герман- 
ский летчик-ас — родился 
в 1913 году в Киле. Внача- 
‚ле он летал на бомбарди- 
‘ровщике и-88. Во время. 
битвы за Англию потопил в 
общей сложности 12 ко- 
раблей англичан, за что, 
был удостоен Рыцарского, 
креста. В 1942 году Гер- 
манн стал работать в Бер- 
лине в Генеральном штабе, 
Люфтваффе, занимаясь 
организацией производ- 
ства истребителей и бом- 
бардировщиков. Здесь он. 
разработал тактику «Дикий. 
кабан», которая сначала не 
вызвала симпатий и инте- 
реса со стороны началь- 
‘ства. Но с ростом потерьот 
налетов английских бом- 
бардировщиков эта такти- 
ка стала единственным вы- 
ходом. Хайо Германн воз- 
главил первую опытную 
группу ночных истребите- 
лей, получивших название 
«Дикие кабаны». 


Немецкий ночной 
истребитель ./и-886, 
созданный на базе 
бомбардировщика. 
В носовой части 
самолета видна 
антенна 
радиолокатора 
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В этот момент и прозвучала с 
командного пункта управления 
фраза: «Гамбург, Гамбург. У вас 
над головой тысяча бомбардиров- 
щиков!» 

Система обороны Гамбурга 
была полностью дезориентирова- 
на, и в результате город был раз- 
рушен. 


Тактика немецких 
истребителей ПВО 


На Западном фронте Германия 
имела очень ограниченное коли- 
чество самолетов, которые не 
могли достаточно успешно проти- 
востоять налетам английских 
бомбардировщиков. Пока у анг- 
личан не существовало антира- 
диолокационной системы «Ок- 
на», еще была возможность хоть 
как-то бороться с налетами, но с 
ес появлением стало трудно оп- 
ределить в ночном небе местопо- 
ложение вражеского самолета. 

Летчик Хайо Германн исходил 
из реалий тех дней и предложил 
воспользоваться результатами 
бомбежек — светом пожаров от 
взрыва бомб, которые осветят са- 
молеты неприятеля. А если оп- 
ределить месторасположение 
врага помогут наземные прожек- 
торы, тогда, по мнению 
Германна, шансы на 
уничтожение про- 
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ли, в каком направлении 
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дать указание летчикам В М 
истребителей двигаться и | | - тт 


кого атаковать. 


Воздушные бои над Германией 
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Для ударов по бомбардировщикам самолетами Люфтваффе 
‘использовались 210-мм реактивные снаряды, пусковые уста- 
новки которых подвешивались под крыльями истребителей 


тивника возрастали в несколько раз. Для борьбы с анг- 
лийскими самолетами по такой тактике могли исполь- 
зоваться истребители ВЁ109 и Р\\-190А. Для немецких 
летчиков эта тактика, с одной стороны, принесла увеличе- 
ние числа воздушных побед, но с другой — в ночном небе 
не каждый мог столь же успешно летать, как днем, а тем 
более совершать взлет и посадку, поэтому число несчаст- 
ных случаев и аварий значительно увеличилось, 

Были специально подобраны летчики, которые умели 
летать в ночное время, ориентируясь в пространстве по 
показаниям приборов. Для этой группы были выделены 
истребители ВЕ109. Во время налета «тысячи» бомбар- 
дировщиков англичан 3 июля 1943 года тактика «Дикий 
кабан» прошла свою проверку. Восемь ВЁ109 встретили 
врага и смогли сбить в полной темноте, практически всле- 
пую, шесть бомбардировщиков! После столь значитель- 
ных успехов Германн получил приказ сформировать эс- 
кадру ночных истребителей «Дикий кабан». Во время на- 
лета английских бомбардировщиков на Гамбург, когда они 
применили новую антирадарную разработку «Окна», ус- 
пехи «диких кабанов» были довольно скромными — уда- 
лось сбить всего 3 бомбардировщика. И эта новая угроза. 
вынудила к организации дополнительных эскадр ночных 
истребителей «Дикий кабан». 

Другая тактика «Домашний кабан» в целом была вари- 
ацией «Дикого кабана». Основное отличие заключалось в 
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том, что вместо одномоторных ис- 
требителей в ней использовались 
двухмоторные истребители ВЕ110 
большего радиуса действия, а так- 
же то, что перехват бомбардиров- 
щиков противника предполагалось 
производить на дальнем расстоя- 
нии, до бомбардировки, а не пос- 
ле. Истребители направляли на 
цель радиолокационные станции, 
и даже если англичане использо- 
вали «окна», это только помогало 
определить основное направление 
их сил, 

Успехи «диких кабанов» вско- 
ре перестали удовлетворять ко- 
мандование Люфтваффе. Тогда 
Хайо Германн предложил еще 
одну тактику борьбы с бомбарди- 
ровщиками, которую назвал 
«Оборотень»: создать специаль- 
ные истребительные части добро- 
вольцев, которые бы не испуга- 
лись таранить вражеские бомбар- 
дировщики. По мнению Германна, 
в случае наличия 800 летчиков, 
единственной целью которых был 
бы таран, можно рассчитывать на 
уничтожение более 400 бомбар- 
дировщиков врага. После таких 
потерь англичане и американцы, 
скорее всего, отказались бы от 
налетов. Адольф Гитлер лично от- 
дал приказ о формировании эскад- 
рилий тарана «Оборотень». 

В 1945 году было набрано 250 
летчиков, готовых рискнуть сво- 
ими жизнями при таране. 7 апре- 
ля провели первую операцию по 
тактике «Оборотень». Против 
1300 американских бомбарди- 
ровщиков и более 800 истреби- 
телей прикрытия взлетели 130 
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Американский бомбардировщик. В-24/ «Либерейтор» — 
участник налетов на Германию 








истребителей ВЕ109, специально переоборудованных 
для тарана. На этих немецких самолетах было убрано 
все лишнее оборудование и вооружение, оставлен толь- 
ко один крупнокалиберный пулемет — все это имело 
своей целью улучшение скоростных характеристик. Но... 
несмотря на все надежды, многие летчики просто не 
смогли обнаружить в ночном небе бомбардировщики, 
несколько десятков «оборотней» были сбиты американ- 
скими истребителями. Только 23 истребителя выпол- 
нили поставленную цель и протаранили врага, но этого 
было недостаточно. Тактика «Оборотень» не оправда- 
ла себя. 


Люфтваффе терпят поражение 


Последним значительным успехом авиации Германии 
на Западном фронте стали бои над Нюрнбергом. В ночь 
с 30 на 31 марта 1944 года англичане подготовили стан- 
дартную операцию, для которой привели в готовность 
795 бомбардировщиков. Как обычно, на подходе к цели 
они разбросали по всему небу свои антирадиолокацион- 
ные «окна» и готовились нанести удар по Нюрнбергу под 







Для борьбы с высотными 
целями в Германии был 
создан истребитель 
`ЕИ/-190Р с двигателем „Лито-213 


Воздушные бои над Германией 


покровом ночи. Но в этот раз по- 
года была на стороне немцев. Ура- 
ган расстроил ровные ряды бом- 
бардировщиков. Немецкие опера- 
торы радиолокационных станций 
к этому времени уже набрались 
опыта по выявлению ложных и на- 
стоящих целей на экранах своих 
радаров. Навстречу англичанам 
взлетели 246 истребителей. Завя- 
залась жаркая схватка. Немецкие 
истребители набросились на бом- 
бардировщики англичан. Все ноч- 
ное небо было изрезано следами 
трассирующих пуль. Земля была 
уссяна кострами горящих самоле- 
тов. Немцы сбили в ходе этих 
боев 95 бомбардировщиков с са- 
мыми минимальными потерями. 
Но это была последняя удача 
Люфтваффе. 

6 июня произошла высадка анг- 
ло-американского десанта в Нор- 
мандии (Северная Франция). На 
этом участке фронта немцы поте- 
ряли свои радиолокационные стан- 
ции, и теперь бомбардировщики 
англичан и американцев свободно 
проникали в воздушное простран- 
ство Германии незамеченными. 
Массированными бомбардировка- 
ми по нефтеперерабатывающим 
заводам Германии была подорва- 
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В 1944 году бичом немецких к 
английские истребители. 





уникаций в Европе стали 
мбардировщики «Тайфун» 








на мощь Люфтваффе, лишившихся необходимого коли- 
чества топлива для самолетов. К 1945 году воздушная вой- 
на на Западном фронте оказалась проигранной немцами 
окончательно. 


ТЕХНИКА ОСОБОЙ 
СЕКРЕТНОСТИ 


же в 1930-х годах, когда в небе можно было уви- 
деть только самолеты с поршневыми двигатс- 
лями, конструкторы предугадывали тот день, 
когда дальнейшее развитие этих самолетов станет не- 
возможным. Максимальная скорость, которую можно 
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было выжать из поршневого дви- 
гателя, не могла превысить, по 
расчетам инженеров, 800 
1000 км/ч. Необходимо было ис- 
кать принципиально новый тип 
двигателя. Первыми альтерна- 
тивными силовыми установками 
самолетов стали так называемые 
ракетные двигатели. 

Секреты работ в этой сфере 
тщательно охранялись в тех стра- 
нах, где они велись. Обладание 
сверхскоростным истребителем 
или бомбардировщиком постави- 
ло бы державу на недосягаемый 
уровень, обеспечило бы полную 
‘безопасность и возможность дик- 
товать другим странам свои «пра- 
вила игры» с позиции силы, 

Ракетный и реактивный дви- 
гатели, несмотря на схожесть 
принципов действия и даже по- 
хожие названия, имеют одно су- 
щественное отличие: ракетный 
двигатель возит с собой и топ- 
ливо, и окислитель, а реактив- 
ный использует в качестве окис- 
лителя кислород, содержащийся 
в воздухе. 

Необычность ракетных само- 
летов заключается также в тол 
что в принципе они пригодны для 
полета и вне атмосферы, то есть 
являются прототипами создан- 
ных только через 40 лет косми- 
ческих самолетов «Шаттл» и 
«Буран». 

Работы по созданию ракетных 
и реактивных самолетов и двига- 
телей велись перед Второй миро- 
вой войной в Германии, Велико- 
британии, Советском Союзе и 
Италии. 
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Ракетные 
и реактивные 
самолеты Германии 


Первым самолетом с ракетным 
двигателем был Не-176 немецкой 
фирмы «Эрнст Хейнкель АС». 
Не-176 совершил свой опытный 
полет в июне 1939 года. 

И хотя этот вылет не оправдал 
возлагавшихся на него надежд 
(что едва не завершилось сверты- 
ванием всей программы исследо- 
ваний), можно считать, что имен- 
но с этого момента начала свой 
отсчет эра реактивной авиации. В 
конце 1939 года модель Не-176 
была представлена Гитлеру и Ге- 
рингу, однако особо сильного впе- 
чатления на них не произвела, 
ведь высочайший расход топлива 
позволял совершать полет лишь 
в течение нескольких минут, а 
скорость при этом не достигала и 
750 км/ч. 

Толчок дальнейшим исследова- 
ниям дали успешные полеты в 1940 
году самолета проекта ОЕ$-194, 
ставшего прототипом ракетного 
самолета Ме-163 «Комета». 

Он был разработан Александ- 
ром Липпишем, крупнейшим спе- 
циалистом по самолетам «бесхво- 
стой» схемы. С 1933 года Липпиш 
‘работал в Германском научно-ис- 
следовательском институте пла- 
нерной техники (2Е$) в Дарм- 
штадте. 

В 1937 году Министерство 
авиации отбирает один из пла- 
неров, «Дельту [У В», получив- 
шую обозначение РЕЗ 39, для 








Немецкий опытный 
ракетный самолет 
Не-176 


испытаний с ракетным двигателем. В дальнейшем, по 
настоянию Липпиша, программа исследований была 
передана компании «Мессершмитт АС». Липпиш от- 
казался от планера ОЕ$-39, а основное внимание со- 
средоточил на ОЕ$-194. Корпус, полученный из ОЕ$, 
был доработан в Аугсбурге, а затем переправлен на 
базу в Пенемюнде в начале 1940 года. Там на нем ус- 
тановили жидкостный ракетный двигатель (ЖРД) 
Вальтера В1-203, лишь немного отличавшийся от ус- 
тановленного на Не-176. 

Двигатель работал на смеси метилового спирта, гидра- 
зина (он повышает эффективность окислителя) и воды, а 
в качестве окислителя использовалась перекись водорода. 
Оборудованный этим двигателем самолет показал в испы- 
тательных полетах скорость более 500 км/ч. После успеш- 
ных полетов ОЕ$-194 Министерство авиации выделило 
средства на дальнейшее проведение работ. Первый прото- 
тип самолета, получившего название Ме-163\У1 «Комета», 
был готов в течение зимы 1940/41 года. 

Самолет Ме-163У1 основывался на конструкции 
РЕ$-194, но содержал важные усовершенствования, сре- 
ди которых наиболее заметными были увеличенные киль 
и руль направления, а также новая форма кабины. 


/ 







Немецкий ракетный | 
перехватчик. Ме-163В 
| 


Техника особой секретности 
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Компоновка Ме-163В 















Приборная доска. 
Ме-163А 








Отметим, что на всех модифи- 
кациях Ме-163 (за исключением 
Ме-1630, получившей в дальней- 
шем обозначение Ме-263) вмес- 
то привычных шасси использова- 
лись отсоединявшаяся при взле- 
те тележка и посадочная лыжа. 
Такое решение было вызвано не- 
обходимостью экономии веса, 
полезного объема и сокращения 
пробега при посадке с высокой по- 
салочной скоростью. 

После испытаний и доработ- 
ки планера на нем был установ- 
лен новый ЖРД, позволявший 
регулировать тягу в пределах от 
150 до 750 кг. Двигатель отли- 
чался ненадежностью. Его дора- 
ботка сопровождалась взрыва- 
ми. Аварии часто приводили к 
гибели людей. Однако, несмот- 
ря на катастрофы, полеты про- 


должались, и вскоре испытатель Хейни Дитмар побил 
мировой рекорд скорости с результатом 915 км/ч. Так 
как запаса топлива и окислителя хватало всего на 2 
минуты 15 секунд горизонтального полета с полной 
тягой, для установления нового рекорда 2 октября 1941 
года Ме-163\ 1 был поднят на буксире на высоту 3600 ми 
после отстыковки разогнался до 1000,5 км/ч. После 
этого Дитмар был вынужден выключить двигатель, так 
как начались вибрации, а самолет стало затягивать в 


пике, 

В начале лета 1942 года были готовы новые усовер- 
шенствованные образцы ЖРД. Тяга двигателя могла из- 
меняться от 300 до 1500 кг. Эти двигатели устанавлива- 
лись на усовершенствованные планеры, получившие обо- 
значение Ме-163\У3 и Ме-163В. 
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Испытания продолжались 
пилотами Вольфгангом Спей- 
том и Рудольфом Опитцем, так 
как Дитмар получил тяжелую 
травму во время неудачной по- 
садки. 

Было заказано 70 предсерий- 
ных Ме-163В-0. К 1943 году они 
были вооружены двумя 20-мм 
пушками МО-151. Эти самолеты 
предполагалось использовать в 
качестве персхватчиков для обо- 
роны районов, над которыми про- 
ходили маршруты бомбардиров- 
щиков союзной авиации, 

В начале лета разведка союз- 
ников получила доказательства 
существования программы ракет- 
ного истребителя, и было реше- 
но нанести удары по заводам в 
Регенсбурге и по базе в Пенемюн- 
де (поселок на о. Узедом в Балтий- 
ском море). 

17 августа эта операция была 
осуществлена авиацией США 
(заводы в Регенебурге) и британ- 
скими военно-воздушными сила- 
ми (в Пенемюнде). Бомбардиров- 
ка заводов существенно затруд- 
нила продолжение программы. 
Серийные Ме-163В-а были по- 
строены не в Регенсбурге, а на 
созданных поблизости заводах 
под общим управлением компа- 
нии «Клемм». Однако качество 
сборки не устраивало заказчика, 
ив дальнейшем работы по совер- 
шенствованию конструкции 
были сосредоточены в руках ком- 
пании «Юнкерс». 

Ме-163В-а был в основных 
чертах подобием Ме-163В-1, но 
имел вооружение, состоявшее из 


Немецкий 
одноразовый 
перехватчик Ва-349 

«Натор» 


ОДНОРАЗОВЫЙ 
'ПЕРЕХВАТЧИК 


В 1944 году немецкой фир- 
‘мой «Бахем» был разрабо- 
тан проект необычного са- 
молета Ва-349 «Натер», 
предназначенного для пе-. 
рехвата американских стра-. 
‘тегических бомбардиро 
щиков, Эта предельно де. 
шевая машина должна была. 
взлетать практически вер- 
тикально со специальной 
эстакады. Запаса топлива 
`дляжидкостного реактивно- 
го двигателя хватало на 70. 
секунд; кроме того, в тече- 
ние первых 6 секунд полета 
‘действовали пороховые ус- 
корители. Аппарат был спо- 
‘собен за минутунабратьвы-_ 
соту более 11 000 м. При 
‘сближении со строем бом- 
‘бардировщиков пилот дол- 
жен был выпустить залп из. 
27 реактивных снарядов, 
‘размещенных в носовой ча- 
сти фюзеляжа, а затем при 
необходимости таранить 
один из вражеских самоле- 
тов. После этого летчик по- 
кидал Натер» с парашю- 
том. Фюзеляж перехватчика, 
‘разделялоя пополам, и хво- 
стовая часть спускалась на 
собственном парашюте для 
повторного использования 
‘двигателя. 

В марте 1945 года первые 
пусковые установки были 
развернуты неподалеку от 
Штутгарта. Однако наступ- 
ление союзников не позво- 
лило применить их в бою. 








Техника особой секретности 










двух 30-мм пушек МК-108, уста- 
новленных в крыльях и оснащен- 
ных по 120 снарядов каждая. Ка- 
бина имела 90-мм бронестекло. 
Голову и плечи летчика сзади ис 
боков прикрывали стальные пла- 
стины. На носу фюзеляжа монти- 
ровался небольшой пропеллер 
для привода генератора электро- 
снабжения. Горючее (500 л) раз- 
мещалось в крыльях, имевших де- 
ревянную конструкцию с фанер- 
ной обшивкой. 

16 августа 1943 года «Кометы» 
(так именовались все модифика- 
ции Ме-163) впервые столкну- 
лись в воздухе с противником. И 
хотя всего было произведено око- 
ло 300 «Комет», они имели толь- 
ко девять побед в воздухе. При- 
чинами столь низкой боевой 
эффективности были как нена- 
дежные двигатели и оружие, так 
и неотработанность тактики при- 
менения этих самолетов. 

Последним в ряду ракетных 
самолетов по этой программе 
стал Ме-263. 
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(Самолет имел совершенно но- 
вый фюзеляж, герметичную каби- 
ну, был вооружен двумя пушка- 
ми МК-108. Шасси убиралось гид- 
роприводом. 

В конце войны документация 
по Ме-163 была передана Японии, 
где на ее основе разработали ис- 
требитель 18М1. 

Захваченные союзниками не- 
сколько десятков Ме-163 разных 
модификаций были использованы 
для изучения конструкции и испы- 
тания летных качеств. Несмотря 
на выдающиеся потенциальные 
возможности самолета, огромные 
затраты на его создание оказались 
практически напрасными: он не 
оправдал возлагавшихся на него 
надежд. 


«Мессершмитт» Ме-262 


Исследования по созданию ре- 
активных самолетов начались в 
Германии в 1938—1939 годах. 
Проект первого реактивного са- 
молета получил обозначение 
Ме-262. Прототип Ме-262 (УЗ), 
приводимый в движение только 
реактивными двигателями, впер- 
вые поднялся в воздух 18 июля 
1942 года. Боевое подразделение 
терманских военно-воздушных 
сил, укомплектованное Ме-262, 
начало свою боевую службу 3 ок- 
тября 1944 года. На создание это- 
го самолета ушло около 5 лет, 
Фирма «Мессершмитт» присту- 
пила к эскизному проектирова- 
нию в октябре 1939 года. Немно- 
го раньше, летом 1939 года, фир- 
мы «БМВ» и «Юнкерс» получили 








Немецкий 
‘истребитель Ме-262А 





Штейнхоф Йоханес 
(1913—1994 гг.) — гер- 
манский летчик-ас — ро- 
дился в Саксонии. Летную 
‘службу начал в 1936 году, В. 
течение Второй мировой 
войны Штейнхоф летал на’ 
истребителе В{-109, на ко- 
тором сбил 169 самолетов 
противника, а новейший 
‘истребитель Ме-262 при-. 
нес ему еще 8 побед, Са- 
мого Штейнхофа сбивали. 
12 раз, но он ни разу не по- 
кинул горящий самолет с. 
парашютом: каждый раз 
спасал машину, совершая 
посадку на фюзеляж. 

В апреля 1945 года Штейн- 
хоф на реактивном Ме-262 
попытался взлететь с аэро- 
`дромавАхмере, новзлетная 
полоса оказалась недоста-. 
точно хорошю восстановле- 
на после бомбардировки 
противником, и во время 
старта на скорости 200 км/ч 
колесо правой стойки шас- 
си самолета попало в яму. 
‘Стойка сломалась, самолет 
ударило о землю, двигатель 
моментально взорвался, От 
сильного огня начали взры- 
ться снаряды бортовых 
пушек. Чудом спасшись, 
Штейнхоф получил тяже- 
лейшие ожоги и до 1947 
года пролежал в госпитале. 
‚С 1955 года Штейнхоф 
продолжил службу в ВВС 
Западной Германии, где’ 
‘дослужился до звания ге- 
нерал-лейтенанта. Не- 
сколько лет он был немец- 
ким представителем вшта- 
‚бе НАТО. 
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задания на разработку турборсак- 
тивных двигателей с тягой 680 кг. 

В апреле 1941 года были про- 
ведены испытания прототипа с 
поршневыми моторами и винтами 
обычного типа. Более удачный 
двигатель разработала фирма 
«Юнкерс». Летные испытания 
двигателя состоялись в марте 
1942 года, а в начале лета была 
изготовлена опытная серия. В се- 
редине 1943 года тягу этого дви- 
гателя удалось довести до 800 кг. 
Тогда же началось его серийное 
производство. 

Серийная постройка самолета 
Ме-262 началась летом 1944 года. 
До капитуляции Германии было 
построено более 600 самолетов 
Ме-262. По планам Министер- 
ства авиации, с мая 1945 года се- 
рийный выпуск должен был до- 
стичь 2 тысяч самолетов в месяц. 

Для запуска двигателей приме- 
нялся бензин; бак для бензина на- 
ходился на самом двигателе. Боль- 
шой объем центральной части 
фюзеляжа позволил разместить 
два бака емкостью 900 л и два не- 
много меньшего размера. Форма 
фюзеляжа благоприятно сказалась 
на аэродинамике полета. 





в о Западный фронт 








Конструкция самолета была 
подчинена трем основным требо- 
ваниям военного времени: про- 
стоте производства, технологи- 
ческой независимости всех сбо- 
рочных агрегатов и возможности 
быстрого перевода заводов, стро- 
ивших ВЕ109 и двухмоторные ис- 
требители Ме-110, на производ- 
ство Ме-262. 

В носовой части фюзеляжа 
Ме-262, изготовленной из стали, 
были расположены 4 пушки 
МО-108 калибра 30 мм, боезапас 
для верхних пушек (по 100 снаря- 
дов) и для нижних пушек (по 80). 
В средней части фюзеляжа, спере- 
ди и сзади от кабины, были распо- 
ложены два бака для керосина по 


Компоновка Ме-262В 











Двухместный ночной 
перехватиик Ме-262В 





900 л. Каждый из баков питал свой двигатель. Имелись 
еще два дополнительных бака: один на 170, другой на 
580—600 л. Максимальная скорость Ме-262А-1| состави- 
ла, по немецким данным, 875 км/ч на высоте 6000 м. 

Ме-262 выпускался также в вариантах ночного истре- 
бителя, бомбардировщика и разведчика. Существовал 
проект глубокой модернизации самолета с оснащением 
его крылом большой стреловидности и размещением 
двигателей ближе к фюзеляжу. 

В конце 1944 года командиром первой эскадры, осна- 
щенной реактивными истребителями Ме-262, стал 
Йоханес Штейнхоф. 








Техника особой секретности 
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«Хейнкель» Не-162 


Истребитель Не-162 не успел 
принять участия в боевых дей- 
ствиях, но впечатляет готовивша- 
яся в июне 1945 года программа 
его производства: 4 тысячи машин 
в месяц. 

Самолет Не-162 весом 2000 кг 
(для сравнения: Ме-262 — 6900 кг), 
предназначался для борьбы с истре- 
бителями, вто время как Ме-262 — 
для расправы с бомбардировщика- 
ми, Не-162 оснащался реактивным 
двигателем ВМУ\ тягой 800 кг, ус- 
тановленным над фюзеляжем. 

Впечатляют и сроки создания 
этого самолета: 8 сентября — тех- 
ническое задание, 14-го — эскиз- 
ный проект, 23-го — макет, 30 
сентября — контракт, а 6 декаб- 
ря 1944 года летчик, капитан Пе- 
тер, впервые поднял самолет в 
воздух! 

Несколько экземпляров этой 
интересной машины сохранилось 
в музеях, 

В определенном смысле поиски 
сверхоружия, или оружия возмез- 
дия, стали для Германии роковыми. 
Выдающиеся по своим характери- 
стикам машины не успевали по- 
пасть на фронт, но отвлекали ог- 
ромные и крайне дефицитные в ус- 
ловиях войны ресурсы и средства, 
которые могли. быть потрачены зна- 
чительно эффективней. 


Истребитель 
'Не-162А 








«СЕРЕБРЯНАЯ ПТИЦА» 
'ДОКТОРА ЗЕНГЕРА 


В 1933 году австрийский 
инженер Зенгер предло- 
жил проект сверхдальнего 
бомбардировщика, Изоб- 
ретатель решил использо- 
вать тот же эффект, кото- 
рый возникает при полете 
плоского камешка, рико-. 
шетирующегоот поверхно-_ 
сти воды. В теории специ- 
ально спроектированный 
самолет с высокой скоро- 
стью взмывал в небо, до- 
‘стигал высоты 250 км и пи- 
кировал до высоты 40 км, а. 
тем вновь поднимался 
ысь, При каждом погру- 
жении в плотные слои ат- 
мосферы самолет должен, 
был терять определенный 
процент сообщенного ус- 
корения, тем самым со- 
кращая свои прыжки и п 
реходя на планирование 
по нисходящей траекто- 
рии. 

‘Самолет должен был иметь 
‘заостренные формы, плос- 
кую нижнюю часть фюзеля- 
жа и небольшие крылья, 
выполнявшие роль стаби" 
‘лизаторов. Взлет предпо- 
лагалось осуществлять с 
помощью реактивных уско-_ 
рителей, разгонявших са- 
молет до скорости отрыва 
500 м/с с последующим 
разгоном до 6 км/с! 
Работы над проектом в 
лись до 1942 года, но до. 
его воплощения в металле 
‘дело не дошло. 











Так мог выглядеть 
самолет Зенгера 












Экспериментальные 
самолеты 


Еще одним примером чудо-ору- 
жия Третьего рейха можно считать 
проект Р-60 фирмы «Гота». В эк- 
‘стремальных условиях приближа- 
ющегося поражения в войне не- 
мецкие конструкторы предлагали 
совершенно парадоксальные изоб- 
ретения, претендовавшие на зва- 
ние спасителя Германии. Некото- 
рые из них можно, без сомнений, 
назвать и гениальными. 

В 1945 году фирма «Гота» ра- 
‘ботала над проектом реактивного 
самолета схемы «летающее кры- 
ло». Это была двухместная маши- 
на с площадью крыла около 50 м? 
испредположительной скоростью 
около 1000 км/ч. Проект не успел 
дойти до стадии летных испыта- 
ний, но объем работ, выполненных 
конструкторами, был велик. Пос- 
ле капитуляции Германии разра- 
‘ботки попали к американцам. Об- 
щие формы самолета, схема и ос- 
новные идеи, реализованные в 
германском проекте, навевают ас- 
социации с современным амери- 
канским бомбардировщиком В2. 

Кроме проекта истребителя схе- 
МЫ «бесхвостка», как свидетель- 
ствует архивная документация 
фирмы «Гота», разрабатывался 
аналогичный проект бомбарди- 
ровщика, которому было присво- 
ено обозначение Со-18. Схема 
«бесхвостка» для бомбардиров- 
щика открывала перспективы 
большей грузоподъемности со 
всеми вытекающими из этого 
плюсами. 








Западный фронт 
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`Истребитель 
Р-60 

















Самолет имел длину около 20 м и размах крыла 40 м. 
С двигателями Лило-004 бомбардировщик должен был 
развивать скорость 1050 км/ч. Вооружение (две спарен- 
ные пушки МК-213), бомбовая нагрузка (3500 кг), запас 
топлива на 17 000 км полета могли сделать эту машину 
реальным оружием возмездия. К счастью, полетные ис- 
пытания планировались лишь на 1946 год. Так или ина- 
че, германская военная промышленность первой освои- 
ла новые технологии в сфере реактивной авиации, но вос- 
пользовались ее плодами страны-победительницы. 


Крылатая ракета ФАУ-1 


13 июня 1944 года Германия впервые применила про- 
тив Англии самолеты-снаряды ФАУ-1. Обозначение 
«ФАУ» образовано от немецкого слова «фергельтунгзваф- 





































фе», что переводится как «оружие 
возмездия». 

Их разработкой занимался кон- 
структор Вернер фон Браун в рам- 
ках проекта «Пенемюнде». Засек- 
реченный центр по проектирова- 
нию крылатых ракет находился в 
рыбацком поселке Пенемюнде. 

ФАУ-1 представлял собой бес- 
пилотный самолет-моноплан с 
трапециевидным крылом, имею- 
щим размах 4,8 м. Длина фюзе- 
ляжа составляла около 6,7 м, дли- 
на двигателя — 3,3 м. Корпус был 
сделан из стали и легких метал- 
лических сплавов. Зарядное отде- 
ление самолета-снаряда было рас- 
считано на 870 кг взрывчатого ве- 
щества. Топливный бак вмещал 
590 л жидкого топлива нового 
типа. Для сохранения направле- 
ния полета самолета-снаряда при- 
менялся автопилот. 

Применение этого нового ору- 
жия предполагалось возложить на. 
155-й зенитный полк полковника 
Вахтеля. Английской разведке 
вскоре стало известно, что нем- 
цы планируют с осени 1943 года 
начать обстрел Англии самолета- 
ми-снарядами. Для этой цели в 
Северной Франции немцы по- 
строили 108 стартовых площадок. 
Чтобы предотвратить или приос- 
тановить эти разработки, англи- 
чане 18 августа 1943 года совер- 
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Компоновка ФАУ-1: 

— электровзрыватель: 3 — механические 
ли; 4 — боевая часть; 5 — бак с горючим; 6 — узел 
подвески к самолету-носителю; 7 — крыло; 8 — пульсирую- 
щий воздушно-реактивный двигатель; 9 — хвостовой отсек; 
10 — киль: 1 — руль направления; 12 — руль высоты; 13 — 
стабилизатор; 14 — регулятор высоты; 15 — автопилот; 16 

сферические баллоны со сжатым воздухом, обмотанные про- 
волокой; 17 — труба крепления лонжеронов; 18 — трубча- 
тый стальной лонжерон крыла; 19 — магнитный компас 











шили бомбардировочный налет на Пенемюнде, в кото- 
ром приняло участие 597 самолетов-бомбардировщиков, 
сбросивших на цель 1937 т бомб. Тем не менее большо- 
го эффекта эта операция не имела. Потери англичан со- 
ставили 40 самолетов, а работы над ФАУ-1 продолжа- 
лись. 

Первый прототип самолета-снаряда был запущен в 
декабре 1942 года с самолета Е\\/-200 «Кондор». В кон- 
це декабря был произведен первый запуск самолета-сна- 
ряда с наземной установки. В 1943 году дальность по- 
лета ФАУ-1 была увеличена до 450 км. 25 сентября 1943 
года завод в Фалерслебене в среднем выпускал только 
два самолета-снаряда в день, а для успешной бомбар- 
дировки английских городов требовалось производить 








03 «Рейхенберг» — пилотируемый вариант ФАУ-1, кото- 

рый предполагалось применять против кораблей союзников. 

Пилот после наведения на цель должен был выпрыгивать с 
парашютом, хотя шансы на его спасение были невелики 
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до 5 тысяч самолетов-снарядов в 
месяц. Военное командование 
Германии рассчитывало, что са- 
молеты-снаряды и ракеты смогут 
заменить бомбардировочную 
авиацию. Из-за массированных 
налетов союзной авиации на 
стартовые площадки самолетов- 
снарядов немцы в мае 1944 года 
могли использовать для запуска 
не более десяти площадок, 

12 июня 1944 года на Англию 
был выпущен первый самолет- 
снаряд. Вскоре немцы могли за- 
пускать по одной ФАУ-1 каждые 
полчаса. До 21 июня на Лондон 
стартовала тысяча самолетов-сна- 
рядов, а к 29 июня уже 2 тысячи. 
ФАУ-1 англичане окрестили име- 
нем «Дудл баг». 

В ночь на 15 июня летчик са- 
молета «Москито» капитан Мас- 
грейв патрулировал пролив Ла- 
Манш. Вскоре он увидел летящий 
с континента предмет, который 
был похож, по его словам, на «ог- 
ненный шар». Масгрейв решил 
атаковать эту цель и выпустил не- 
сколько пулеметных очередей, 
после чего «огненный шар», ярко 
вспыхнув, взорвался и упал в 
море. Масгрейв, по всей вероят- 
ности, был первым летчиком анг- 
лийских военно-воздушных сил, 
сбившим немецкий самолет-сна- 
ряд ФАУ-1. 

После 15 июня немцы вели по- 
стоянный интенсивный обстрел 
‘ракетами ФАУ-1. Так, 2 июля по- 
бережье Англии пересек 161 са- 
молет-снаряд. Только 5 сентября, 
когда большая часть немецких 
стартовых площадок была захва- 
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чена союзными войсками, запуск 
самолетов-снарядов на Англию 
временно прекратился. Всего же 
за период с июня 1944 года по 
март 1945 года было уничтожено 
3957 самолетов-снарядов. 


Реактивные 
истребители США 
и Великобритании 


Первым настоящим реактив- 
ным самолетом союзников, при- 
нявшим участие в реальных бое- 
вых действиях, стал британский 
реактивный истребитель «Ме- 
теор» фирмы «Глостер». Это слу- 
чилось 27 июля 1944 года. Так же, 
как и в Германии, в Великобрита- 
нии исследования в области тур- 
бореактивных двигателей начали 
еще до войны. Первый контракт 
на постройку машины с таким 
двигателем был заключен 3 фев- 
раля 1940 года. 

(Самолет считался эксперимен- 
тальным и получил обозначение 
Е 28/39. Предполагалось, что он 
может стать основой для разработ- 
ки скоростного истребителя-пере- 
хватчика. Самолет Е 28/39 постро- 
или в начале 1941 года в Челтенхс- 
ме. Это был цельнометаллический 
моноплан с трехколесным шасси. 
На нем стоял двигатель \\-1 с тя- 
гой 390 кг и ресурсом полета 10 ча- 
сов. Самолет получил новое назва- 
ние «Пионер». На испытаниях 15 
мая 1941 года он показал скорость 
480 км/ч, доказав перспективность 
применения реактивной тяги. 


Следует учесть, что немецкий 
ракетный самолет Не-176 совер- 


СОСТАВНОЙ Е 
БОМБАРДИРОВЩИК | ШИл первый полет значительно 
81944 годувГерманиибыл | РаНьше — в июне 1939-го, а пер- 
разработан проект беспи- | вый реактивный Ме-262 — 18 
`лотного бомбардировщика. 


июля 1942 года. Но также следу- 
ет учесть, что Ме-262 был боевым 
истребителем, а «Пионер» — 
только летающей лабораторией, 
предназначенной для того, чтобы 
определить направление дальней- 
ших работ. 

Когда «Пионер» только проек- 
тировался, стало ясно, что истре- 
бителя из него не получится из- 
за малой тяги двигателя. Конст- 
руктор Джордж Картер не видел 
альтернативы увеличения скоро- 
сти, кроме как при переходе на 
двухмоторную конструкцию. 
Двигатели разместили в крыле (у 
Ме-262 — под крылом). Мини- 
стерство авиации выдало фирме 


«Мистель». Конструкция. 
выглядела довольно не- 
обычно: на бомбардиро! 
щике (например, 4и-88) ус- 
танавливался истребитель 
(например, В!-109). Кабина 
бомбардировщика при 
этом демонтировалась, а в. 
фюзеляже размещался 
мощный заряд взрывчатки. 
‘Органы управления истре-. 
бителя, установленного 
сверху, соединялись с уп- 
равлением бомбардиров- 
щика-бомбы. После боль- 
шого пробега эта состав- 
ная конструкция тяжело, 
отрывалась от земли и на- 
‘бирала высоту. При выходе 
в район цели пилот истре- 
‘бителя вводил «Мистель» в 
пологое пикирование, пос- 
‚ле чего отстыковывался от 
него, Бомбардировщик па- 
‘дална цельи уничтожал © 
‘а истребитель благополуч.. 
но возвращался на базу. 





‘Всего было построено око- 

`ло 60 таких странных кон. | «Глостер» официальное задание 

ОТрИЗИЙ: на создание тяжелого истребите- 
Один из 








вариантов 
«Мистеля» — 
'В/-109 и /и-88 


Техника особой секретности 
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«Метеоры» готовятся к вылету (послевоенный снимок) 


ля-перехватчика Е9/40 с вооружением из шести пушек 
калибром 20 мм и размещением летчика в высотном ска- 
фандре или гермокабине. 

В декабре 1940 года конструкторы уже завершили 
общую компоновку машины, обозначенной теперь ©41. 

Модель нового самолета успешно прошла продувки в 
аэродинамической трубе, и в январе 1941 года фирма 
предъявила полноразмерный фюзеляж. После внесения 
некоторых поправок проект одобрили и приступили к из- 
готовлению рабочих чертежей. 

В первой опытной партии планировали изготовить 12. 
машин, 

Первый истребитель было решено собрать через год, 
к февралю 1942-го, а 21 июня 1941 года фирме дали, не 
дожидаясь готовности хотя бы одного самолета, заказ 
сразу на 300 машин. Однако планы пришлось корректи- 
ровать, так как двигатели не успевали доработать. На са- 
молет собирались ставить усовершенствованные \\-2В 
тягой по 500—545 кг. Первый двигатель прибыл на сбор- 
ку 20 мая 1942 года, но он годился только для наземных 
испытаний. 

К концу ноября из-за неготовности двигателей рассмат- 
ривались даже варианты отказа от программы и прекраще- 
ния финансирования. Наконец, 28 ноября на завод. привез- 
‚ли первый двигатель, пригодный для полетов, но это был 
не \\-2В, а Н.1 «Гоблин». 12 января 1943 года прибыл и 
второй. Поскольку двигатели имели больший диаметр, чем 
предполагалось, пришлось переделывать мотогондолы. 

5 марта летчик Майкл Донт впервые поднял «Метеор» 
в воздух со взлетной полосы в Корнуолле. Ни разу во 
время испытаний длительность полета не превышала 20 


минут. 
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12 июля 1944 года один «Ме- 
теор» доставили на авиабазу Калм- 
хэд, где дислоцировалась 616-я 
эскадрилья. Командир эскадрильи 
Э. Макдоуэл иеще пять летчиков 
заранее прошли переподготовку 
для полетов на реактивных само- 
летах в Фарнборо. Они стали пер- 
выми инструкторами для других 
летчиков. 

27 июля 616-ю эскадрилью ре- 
активных «метеоров» впервые 
привлекли к боевой операции 
«Дайвер» — так называлась охо- 
та на немецкие самолеты-снаряды 
ФАУ-1. «Метеоры» днем парами 
патрулировали над побережьем, В 
день совершалось 6—7 полетов 
длительностью по 40—45 минут. 

В первый же вылет летчику 
Уоттсу посчастливилось встретить 
крылатую ракету ФАУ-1 недалеко 
от’Эшфорда. Уоттс начал атаку, но 
пушки заклинило. 4 августа ситуа- 
ция повторилась снова, но уже с 
другим летчиком — Дином. Он 
также обнаружил летящий ФАУ-1 














В кабине «Метеора» 
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и открыл огонь, но после двух вы- 
стрелов орудие замолчало. Дин не 
‘растерялся, догнал на своем реак- 
тивном «Метеоре» ФАУ-1 и пото- 
ком газов от двигателей воздейство- 
вал на одно из се крыльев. Само- 
лет-снаряд перевернулся, вошел в 
штопор и, упав в лес, взорвался. В 
этот же день другой летчик, Род- 
жер, почти одновременно. с Дином, 
огнем своих пушек уничтожил еще 
один ФАУ, 

Таким образом, 4 августа стал 
днем первого боевого применения 
реактивных самолетов. И хотя 
«Метеор» взлетел значительно 
позже своего немецкого конку- 
рента, впервые применить этот 
класс самолетов в бою удалосьан- 
гличанам. 

На боевое использование «ме- 
тсоров» из соображений сскретно- 
сти наложили множество ограниче- 
ний. Фактически разрешался лишь 
перехват немецких самолетов в 
тылу. Но в условиях полного гос- 
подства в воздухе союзной авиации 
немецкие самолеты были большой 
редкостью в тылу союзников, по- 
этому ни одного воздушного боя 
«метеорам» провести не удалось. 
С весны 1945 года «метеорам» раз- 
решили участвовать в свободной 
охоте за линией фронта. 

После войны «метеоры» не- 
прерывно модифицировались. В 
разных вариантах они стояли на 
вооружении Королевских ВВС 
до сентября 1961 года. В Авет- 
ралии и Дании «Метеор» сняли 
с вооружения в 1958-м, в Бель- 
гии — в 1954-м, в Нидерлан- 
дах — в 1956-м. 


В небе 









Американский опытный 
истребитель ХР-59А 


Истребитель Р-80А 
ВВС США 


В конце 1940-х годов на «метеорах» установили ряд 
мировых рекордов. Всего разными фирмами было выпу- 
щено 3146 самолетов, из них во время войны — 213. Тог- 
да ни один из реактивных самолетов не выпускался в та- 
ких количествах и не состоял на вооружении так долго. 

Первый американский самолет с газотурбинным дви- 
гателем — «Белл» ХР-59А — поднялся в воздух осенью 
1942 года. В 1944-м серийные Р-59А «Эркомет» посту- 
пили в опытную эксплуатацию, которая выявила их пол- 
ную непригодность в качестве боевых машин — по ско- 
рости и вооружению они проигрывали последним образ- 
цам поршневых истребителей. Первым полноценным 
реактивным истребителем ВВС США стал Р-80А «Шу- 
тинг Стар», созданный фирмой «Локхид». Его испыта- 
ния начались в январе 1944-го; год спустя самолет начал 
поступать в строевые части, но принять участие в бос- 
вых действиях не успел. 


В НЕБЕ СЕВЕРНОЙ АФРИКИ 
И СРЕДИЗЕМНОМОРЬЯ 


Авиация Италии 


1939 году Италия заключила с Германией ряд во- 
В енно-политических соглашений, в том числе 
«Стальной пакт», по которому обе страны обя- 
зывались оказывать друг другу военную помощь в слу- 
чае такой необходимости. «Ось Рим-— Берлин», о со- 


Северной Африки и Средиземноморья 
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здании которой впервые загово- 
рил Муссолини, в 1936 году 
оформилась окончательно. Тем 
не менее отношения двух фа- 
шистских стран не были столь же 
гладкими, как их взаимные дого- 
воры. Адольф Гитлер не слиш- 
ком внимательно относился к 
своему союзнику и извещал пра- 
вительство Италии о своих воен- 
ных планах в самый последний 
момент, 

К 1939 году военно-воздуш- 
ные силы Италии располагали 
примерно 2800 военными само- 
летами. По большей части эти 
машины были созданы в начале 
1930-х годов и успели устареть. 
К тому же большой проблемой 
для итальянцев всегда остава- 
лись авиационные моторы. Луч- 
шими авиадвигателями, выпуск 
которых был освоен промышлен- 
ностью Италии, были двигатели 
воздушного охлаждения, кото- 
рые уже не могли соперничать с 
моторами жидкостного охлажде- 
ния, созданными в других стра- 
нах. Еще одним слабым местом 
было вооружение итальянских 
самолетов. К началу 1940-х годов 
12,7-мм пулеметы «Сафат» фир- 
мы «Бреда» уже не могли нано- 
сить серьезного вреда цельноме- 
таллическим самолетам против- 
ника, 

Основными самолетострои- 
тельными фирмами Италии были 
«Фиат», «Реджиане», «Макки» и 
«Кант». 

Фирма «Фиат» была основана 
в 1916 году. К 1940-м годам она 
наладила выпуск нескольких мо- 











„Джулио Дуэ 
(1889—1930 гг.) 


ДОКТРИНА ДУЭ. 


‘Создателем теории рошаю- 
щей роли авиации в войне. 
был итальянский генерал 
‘Дуэ, который утверждал, что. 
с появлением военно-воз-. 
‘душных сил сухопутные ар- 
мии ивоенно-морской флот 
якобы потеряли свое былое, 
‘значение. 

‘Основная идея Дуэ заклю- 
чалась в положении о необ- 
ходимости создания само- 
стоятельной воздушной ар- 
мии, способной завоевать, 
господство в воздухе и 
мощными ударами по круп- 
ным городам в глубоком 
тылу противника подорвать, 
способность страны к со- 
‘противлению. 

Авиацию, предназначен- 
нуюдля решения тактичес- 
ких и оперативных задач 
совместно с сухопутной 
‘армией и флотом, он счи- 
`тал «бесполезной, излиш- 
ней и вредной», 

`В «чистом» виде теория Дуэ 
небыла официально приня- 
та ни в одном государстве, 
однако отдельные ее поло- 
жения в той или иной мере. 
отразились перед Второй 
мировой войной на харак- 
тере строительства военно- 
воздушных сил в Италии и 
Великобритании, а впо- 
следствии в Соединенных 
Штатах Америки. 

'Опыт Второй мировой вой-_ 
ны показал несостоятель- 
ность этих теорий. Стало 
очевидно, что война ма- 
шинного периода не может 
быть „молниеносной», так 
как ее цели достигаются, 
‘длительной борьбой и со- 
вместными усилиями всех 
видов вооруженных сил. 
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делей истребителей: Сг.42 «Фаль- 
ко», Сг.50 «Фречча», Сг.55 «Цен- 
тауро» и бомбардировщик Вт.20 
«Чиконья». Фирма «Макки» вы- 
пускала истребители МС.200, 
МС.202 и МС.205. Фирма «Ред- 
жиане» выпускала самолеты 
Ве.2001, Ве.2002 «Ариэте» и 
Ке.2005 «Сагиттарио». Фирма 
«СИАИ» выпускала бомбарди- 
ровщики «Савойя-Маркети» 
$М.79 и $М.81. 


«Фиат» Сг.42 


Разработка последнего италь- 
янского истребителя-биплана 
«Фиат» Сг.42 была закончена в 
январе 1939 года, а в серийное 
производство самолет пошел уже 
в мае. До 1943 года было постро- 
‘но более 1700 этих истребителей 
в различных модификациях, в чис- 
ле которых были и истребители- 
штурмовики, и легкие бомбарди- 
ровщики. На этом самолете сто- 
ял слабый двигатель воздушного 
охлаждения (840 л. с.), позво- 
лявший развивать скорость до 
440 км/ч, Он был вооружен дву- 
мя 12,7-мм пулеметами «сафат». 
По своим характеристикам он 
сильно уступал современным ему 
истребителям англичан «Харри- 
кейн», тем более «спитфайрам» и 
немецким ВЁ109. 





Итальянский 
истребитель Ст42 
с эмблемами Люфтваффе 
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«Фиат» @.50 


Истребитель 0.50 «Фречча» 
(«Стрела») был разработан инже- 
нером Джузеппе Габриелли в 1936 
году по заказу Министерства авиа- 
ции, объявившего конкурс на цель- 
нометаллический самолет с уби- 
рающимся шасси. 

В серийное производство ис- 
требитель был запущен в 1937 
году. Всего был построен 421 
(0.50. На самолете устанавли- 
вался 14-цилиндровый двигатель 
воздушного охлаждения систе- 
мы «двойная звезда» мощностью 
840 л. с. 

Вооружение состояло из двух 
синхронизированных 12,7-мм пу- 
леметов «сафат». Максимальная 
скорость достигала 471 км/ч; ско- 
роподъемность — 12,5 м/с; пото- 
лок — 10 700 м; дальность поле- 
та — 675 км. 

Истребитель серьезно уступал 
по всем характеристикам англий- 
ским «харрикейнам» и немецким 
ВЁ109. Он оставался в строю до 
1943 года. 


«Фиат» (0.55 


Последним истребителем 
конструктора Джузеппе Габри- 
елли был самолет @.55 «Цента- 
уро» («Кентавр»), которому уда- 
лось поучаствовать во Второй 
мировой войне. Впервые само- 
лет взлетел 30 апреля 1942 года, 
Министерство авиации заказало 
600 машин С.55. До капитуля- 
ции Италии (8 сентября) в час- 
ти успела поступить только 31 
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Итальянский истребитель 
«Фиат» ©.55 





машина, а до конца войны было построено еще 150 
штук. В отличие от истребителя «Фречча» на «Цента- 
уро» было установлено мощное вооружение и новый 
двигатель жидкостного охлаждения мощностью 
1475 л. с. 

Вооружение состояло из двух синхронизированных 
12,7-мм пулеметов «сафат», двух 20-мм пушек МС-151, 
‘расположенных в крыльях вне зоны вращения винта, и 
одной пушки МО-151, размещенной в блоке двигателя. 
Максимальная скорость составляла 620 км/ч, скороподь- 
емность — 18 м/с, потолок — 13 000 м, дальность поле- 
та — 1600 км, 


«Макки» МС.200 


К работе над истребителем фирмы «Макки» МС.200 
«Саетта» («Молния») конструктор Марио Кастольди 
приступил в 1935 году. Уже в 1937-м самолет был по- 
строен и испытан в Вигилии. Летом 1938 года МС.200 
победил своих конкурентов на испытаниях и был за- 
пущен в серийное производство. МС.200 представлял 
собой цельнометаллический низкоплан с убирающи- 
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Итальянский истребитель МС.200 





мися шасси. До октября 1942 
года было выпущено 1153 
МС.200. 

На самолет устанавливался 
единственный в те времена мощ- 
ный итальянский двигатель воз- 
душного охлаждения мощностью 
840 л. с., такой же мотор стоял на 
истребителях фирмы «Фиат». 

Вооружение состояло из двух 
синхронизированных 12,7-мм 
пулеметов «сафат». Впослед- 
ствии вооружение было усилено 
двумя дополнительными 7,7-мм 
пулеметами в крыльях. Самолет 
мог использоваться и как истре- 
битель-бомбардировщик, в та- 
ком случае он нес до 320 кг 
бомб. 

Максимальная скорость истре- 
бителя достигала 504 км/ч, скоро- 










Военно-воздушные силы 
Италии подразделялись на 
воздушную армию, войско- 
вую (только разведыватель- 
ные авиационные части), 
морскую и немногочислен-. 
нуюколониальнуюавиацию. 
Высшим авиационным со- 
единением военно-воздуш- 
ных сил была эскадра, Она 
состояла из дивизий или 
бригад бомбардировочной 
и истребительной авиации, 
‘Авиационная бригада имела. 
‘два полка, полк — две груп- 
пы. Группа состояла из двух. 
‘эскадрилий, эскадрилья — 
из 12 самолетов. 


Истребитель 
мМС202 





Компоновка итальянского 
истребителя МС.202 




















подъемность — 16 м/с, пото- 
лок — 8900 м, дальность поле- 
та — 570 км. 


«Макки» 
МС.202 и МС.205 


В 1940-х годах в Италии на за- 
водах АМа Котео начали произ- 
водить по лицензии немецкие 
двигатели жидкостного охлаж- 
дения «Даймлер-Бенц» 0В601 
мощностью 1175 л. с. Этот дви- 
гатель получил обозначение 
АНа Вошео ВА!О00ВС41-1. 
Фирма «Макки» решила выпус- 
тить новую модель истребителя 
МС.202 «Фольгоре» с этим мо- 
тором. 10 августа 1940 года ис- 


требитель был построен и 
испытан. Всего было выпу- 
щено около 1150 самолетов 
МС.202. 
Эта модель истребителя во- 
оружалась двумя синхронизиро- 
ванными 12,7-мм пулеметами 
«сафат», а впоследствии и двумя 
дополнительными 7,7-мм пуле- 
метами в крыльях. Часть самоле- 
тов была приспособлена для под- 
вески 320 кг бомб. 

С новым мотором скорость ис- 
требителя возросла до 598 км/ч, 
скороподъемность — 20 м/с, по- 
толок — 11 500 м, дальность по- 
лета — 765 км. 
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МС.205 «Вельтро» («Борзая») 
отличался от МС.202 более мощ- 
ным двигателем «Даймлер-Бенц» 
(1475 л. с.). В крыльях вместо пу- 
леметов устанавливались 20-мм 
пушки МС 151. Всего было по- 
строено 262 самолета. С новым 
мотором скорость выросла до 
642 км/ч, потолок — 11 000 м, 
дальность полета — 1040 км. 


Истребители фирмы 
«Реджиане» 


Истребитель фирмы «Реджи- 
ане» Ке.2000 «Фалько» («Со- 
кол») был разработан конструк- 
торами Роберто Лонги и Анто- 
нио Алессио в 1938 году. После 
конкурса, устроенного Мини- 
стерством авиации, этот самолет 
был рекомендован к выпуску на 
экспорт. 60 самолетов купила 
Швеция и около 100 — Венгрия. 
Нанем устанавливался двигатель 
воздушного охлаждения мощно- 
стью 1025 л. с. 

Вооружение ограничивалось 
двумя синхронизированными 
12,7-мм пулеметами «сафат» и 
200 кг бомб на внешней подвес- 
ке. Максимальная скорость — 
540 км/ч, потолок — 11 500 м, 
дальность полета — 1400 км. 

Затем появилась улучшенная 
модель Ве.2001 «Фалько И» с 
новым двигателем 0В601. Но 
так как в серию уже был запу- 
щен более совершенный истре- 
битель фирмы «Макки», «Фаль- 
ко П» выпускался ограниченной 
серией. Всего с 1941 по 1943 год 
было выпущено 237 машин. В 


В небе 








Истребитель Ёе.2000, входивший в состав ВВС Швеции 


основном этот самолет использовали в качестве ноч- 
ного истребителя при замене пулеметов на пушки 
УС-151 и легкого бомбардировщика с бомбовым гру- 
зом до 640 кг. 

Вооружение — два синхронизированных 12,7-мм пуле- 
мета «сафат» и два пулемета в крыльях. Максимальная 
скорость — 545 км/ч, потолок — 11 000 м, дальность 
полета — 1100 км. 

Истребитель Ве.2002 «Ариэте» («Овен») представлял 
собой тот же Ке.2001, но с новым двигателем жидкостно- 
го охлаждения большей мощности. Разработка этого са- 
молета была закончена в сентябре 1941 года. Его предпо- 
лагалось использовать в качестве штурмовика. В боевые 
части истребитель «Ариэте» начал поступать только в 
марте 1943 года. Впоследствии более 40 машин вошло в 
состав союзнических военно-воздушных сил Италии. Все- 
го было построено 225 самолетов, в том числе 76 для не- 
мецких ВВС. 

Вооружение состояло из двух синхронизированных 
12,7-мм пулеметов «сафат», двух 7,7-мм пулеметов и 
500 кг бомб. Максимальная скорость — 540 км/ч, пото- 
лок — 10 500 метров, дальность полета — 1100 км. 

Вс.2005 «Сагиттарио» («Стрелец») стал лучшим ис- 
требителем, разработанным конструкторами Лонги и 
Алессио. 10 мая 1942 года он впервые поднялся в воз- 
дух. Но всего было выпущено 48 самолетов, 11 из них 
служили в Люфтваффе и использовались для обороны 
Берлина. 


Итальянский 
истребитель Ке.2001 
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На истребителе устанавливался лицензионный немец- 
кий двигатель 2В605 жидкостного охлаждения мощнос- 
тью 1475 л. с., с которым он развивал скорость 630 км/ч. 

Вооружался самолет одной 20-мм пушкой МС-151 в 
блоке двигателя, двумя 20-мм пушками МС-151 в кры- 
льях и двумя синхронизированными 12,7-мм пулемета- 
ми «сафат». 


Бомбардировщик 7.1007 


Средний трехмоторный бомбардировщик КАНТ 
7.1007 «Альционе» («Зимородок») был разработан в 
середине 1930-х годов и впервые поднялся в воздух в 
1937-м. В серийное производство был запущен только 
в 1939 году. На нем устанавливались моторы воздуш- 
ного охлаждения мощностью по 1000 л. с. В боевых дей- 
ствиях использовался в основном в качестве ночного 
бомбардировщика. Максимальная скорость «Альцио- 
не» — 450 км/ч, дальность полета — 1280 км, пото- 
лок — 8100 м. Вооружение состояло из двух 7,7-мм и 
двух 12,7-мм пулеметов, 3000 кг бомб или двух 450-ки- 
лограммовых торпед. 


Битва за Балканский полуостров 


Албания, расположенная на Балканском полуостро- 
ве, всегда интересовала Италию. Еще во времена Пер- 
вой мировой войны Франция и Англия обещали «отдать» 
Италии Албанию в обмен на поддержку в войне против 
Германии. Но обещания остались невыполненными, по- 
этому отношения Италии и Великобритании серьезно 
были испорчены. 

После Первой мировой войны Албания получила не- 
зависимость. В 1929 году королем этой страны стал Ах- 
мед Зогу. К этому времени итальянское влияние в Ал- 





бании стало подавляющим. Ита- 
лия вывозила албанские природ- 
ные ресурсы, направляла внеш- 
нюю политику и определяла 
внутреннюю. В 1939 году Ахмед. 
Зогу попытался искать поддерж- 
ки у Великобритании против за- 
силья итальянцев. В ответ на эту 
враждебную попытку в апреле 
1939 года Италия оккупировала 
Албанию. Противостоять агрес- 
сии албанцы просто не имели 
возможности: собственной авиа- 
ции не было, в армии было мно- 
го итальянских кадровых офице- 
ров. В течение нескольких дней 
итальянский десант подавил сла- 
бое сопротивление. Правителем 
Албании стал итальянский ко- 
роль Эммануил Ш. 

В 1940 году Греция попыта- 
лась занять Южный Эпир (юж- 
ную часть Албании). Италия, ко- 
нечно, воспротивилась этим дей- 
ствиям и 29 октября напала на 
Грецию. Более 300 итальянских 
самолетов без особого труда 
смогли подавить сопротивление 
150 греческих истребителей, в 
основном устаревших по всем 
статьям РИ1, Р-24. 

Но 3 ноября на помощь Греции 
пришла английская авиация. Бом- 
бардировщики «Бленхейм» и 
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«Веллингтон» без всякого при- 
крытия рискнули нанести удар по 
аэродромам в Албании. Так как в 
этом случае они понесли большие 
потери, то в дальнейшем соверша- 
ли налеты только под прикрыти- 
ем истребителей «Гладиатор» 
фирмы «Глостер», 

Чтобы противостоять англий- 
ским истребителям, в Албанию 
были посланы новые итальян- 
ские самолеты МС.200. Вскоре 
Италия смогла вновь добиться 
превосходства в воздухе Балкан- 
ского полуострова. Это обстоя- 
тельство заставило Великобрита- 
нию послать на Балканы нове: 
шие истребители «Харрикейн». 
В апреле 1941 года Германия на- 
чала военные действия против 
Югославии и Греции, чтобы под- 
держать итальянцев и обеспе- 
чить себе удобный плацдарм для 
наступления на Советский 
Союз. Очень быстро превосхо- 
дящие силы фашистских стран 
смогли подавить английскую 
авиацию, За полгода воздушных 
сражений Италия потеряла 65 
самолетов и объявила о 225 по- 
бедах. В результате военных 
действий Италия захватила на 





Истребитель «Глади- 
атор» (на рисунке 
изображен самолет 
из состава ВВС Пор- 
тугалии) появился на 
вооружении ВВС Вели- 
кобритании еще в на- 
мале 1930-х годов. К 
1940 году они, конечно, 


устарели. Максималь- 


ная скорость этого 
биплана ие превышала 
420 км/ч, вооружение 
оставляло желать луч- 
шего — четыре 7.9-мм 
пулемета. Даже на та- 
ких второстепенных 
театрах военных дей- 
ствий Второй мировой, 
как Балканский полу 
тров и Северная Афри- 
ка, бипланы уже не мог- 
ли соперничать с само- 











летами противника 





е В 1930-х годах полы 


ко экспортировала истребители Р-24. В 
числе покупателей были Турция (самолет 
ее ВВС изображен на рисунке) и Греция. 






кая фирма РИ, широ- 





Греческим Р-24 довелось участвовать в боях осенью 1940 года 
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Балканском полуострове Черно- 
горию, Словению, Хорватию и 
Грецию. 

После поражения Греции луч- 
шие итальянские авиачасти были 
переброшены с этого фронта на 
другие. Остались только устарев- 
шие самолеты для борьбы с парти- 
занами. 


Война в Северной 
Африке 


Территория Северной Афри- 
ки представляла собой «лоскут- 
ное одеяло»: Египет, Судан и 
Кения принадлежали Велико- 
британии, Эфиопия и Эрит- 
рея — Италии, Сомали делили 
между собой Франция, Италия 
и Великобритания. Северная 
Африка являлась второстепен- 
ным фронтом по сравнению с св- 
ропейскими, поэтому здесь при- 
менялись устаревшие по конст- 
рукции самолеты, 

В Ливии Италия имела 159 
бомбардировщиков (в основном 
«Савойя Маркети» $М.79 и 
$М.81), 88 истребителей, 14 са- 
молетов-разведчиков и 6 гидроса- 
молетов. Этим силам противосто- 
яла немногочисленная авиация 
Великобритании, базировавшаяся 
в Вгипте. 
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Немецкая истребительная 
эскадрилья прибыла в Ливию 


Боевые действия начались 11 
июня 1940 года, когда 27 англий- 
ских бомбардировщиков «Блен- 
хейм» совершили рейд на аэро- 
дром Эль-Аден. В результате три 
бомбардировщика были сбиты, 
но и пять итальянских самоле- 
тов, стоявших на земле, получи- 
ли тяжелые повреждения. Этот 
первый налет в целом определил 
характер будущих военных дей- 
ствий авиации в Африке. Проти- 
воборствующие стороны в тече- 
ние всей кампании старались 
уничтожать самолеты противни- 
ка на аэродромах. Еще одной ха- 
рактерной чертой войны в Афри- 
ке стала последовательная актив- 
ность воздушных частей Италии 
и Великобритании. Сначала одна 
сторона наносила бомбовые уда- 
ры и проявляла большую актив- 
ность В небе, но как только закан- 











БЫВАЕТ И ТАКОЕ 


29 декабря 1940 года в Ке- 
нии над итальянским аэро- 
‘дромом появились четыре 
английских истребителя, 
«Харрикейн», Точными пуле- 
метными очередями они 
расстреляли несколько, 
бомбардировщиков * 
войя Маркети» прямо на 
земле с первого захода. 
Развернувшись, они про- 
‚должили уничтожать само- 
леты, находившиеся на 
‘аэродроме, но несколько 
‘итальянских истребителей 
«Фиат» Сг42 все же суме- 
ли взлететь. В одном из 
итальянских истребите- 
лей сидел лейтенант Бар- 
толоцци, Его старенький 
‘биплан уступал по скорос- 
ти английским «харрикей- 
нам» почти на 100 км/м, но 
он смело бросился в бой. 
Выделив для сабя один вра- 
жеский самолет, он погнал- 
ся за ним, Бартолоцци про- 
тивостоял английский лет- 
чик Блэйк, Казалось, что, 
шансов у Бартолоцци про- 
сто нет, Девять минут два 
‘истребителя — биплан ита- 
льянца и моноплан англич. 
нина — гонялись друг за 
другом, выполняя фигуры 
высшего пилотажа и прояв- 
ляя удивительное бесотра- 
шие, Каким-то чудом уста- 
ревшему биплану удалось 
зайти в хвост «Харрикейну», 
Точная пулеметная очередь. 
'Бартолоцци решила судьбу, 
англичанина, Мотор само- 
‚лета заглох, и Блэйк был в 
нужден совершить авари 
ную посадку на территории 
противника, Когда среди 
‘итальянских пилотов раз 
неслась весть, что Барто- 
лоцци смог сбить одного из 
лучших английских летчи- 
ков, причем на биплане, 
(0142, то это вызвало насто- 
ящее торжество по случаю 
победы и подняло боевой 
‘дух летчиков. 











Эмблема 
6-го диви- 

зиона ВВС 
Италии 
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чивались боеприпасы и топливо, 
начинала свои операции другая 
‘сторона. Эта система боевых дей- 
‘ствий впоследствии получила на- 
звание «Бенгазийский Кэндикап». 
‘Африканский климат сильно вли- 
ял на боевые действия обеих сто- 
рон. Песок был порой более опас- 
ным противником, чем истреби- 
тели и бомбардировщики: он 
очень быстро истачивал подвиж- 
ные части самолетов. Даже взлет 
представлял собой трудность. 
После старта одного самолета 
необходимо было ждать, пока ося- 
дет песчаная пыль. Однообразный 
ландшафт сильно затруднял ори- 
ентирование на местности. Дож- 
ди превращали стартовые пло- 
щадки в настоящие болота. 
Масштабное наступление ита- 
льянцы начали 13 сентября 1940 
года, когда в Африку были пере- 
брошены дополнительные бом- 
‘бардировочные и истребительные 
части. Авиация не принимала ак- 
тивного участия в наступлении, 
ограничившись несколькими на- 
летами на Александрию. Настоя- 
щие воздушные баталии начались 
только в конце сентября, когда 
итальянцам удалось сбить более 
десяти английских истребителей. 
9 декабря 1940 года англича- 
не начали контрнаступление. К 
8 февраля 1941 года им удалось 
возвратить утраченные террито- 
рии и даже отбросить противни- 
ка дальше на запад, продвинув- 
шись в Ливию. Итоги воздушных 
боев были не в пользу Италии, так 
как англичане ввели в дело допол- 
нительные истребительные части 
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«харрикейнов», значительно пре- 
восходивших по своим характери- 
стиками Ст.32 и Сг.42. К 31 янва- 
ря 1941 года итальянские ВВС по- 
теряли в Ливии 150 самолетов. 
Вскоре с введением в бой ита- 
льянцами новых истребительных 
дивизионов, оснащенных С.5015, 
был достигнут паритет в воздухе. 
В конце января 1941 года в 
Северную Африку для поддерж- 
ки итальянских военно-воздуш- 
НЫХ СИЛ прибыло несколько час- 
тей Люфтваффе, вооруженных но- 
выми ВЕ109. В марте общими 
усилиями они отбросили англи- 
чан обратно в Египет. В июле в 
Северную Африку было перебро- 
шено несколько частей, оснащен- 


Немецкий транспорт- 
ный самолет Ли-52, по- 
терпевший аварию на 
одном из североафри- 
канских аэродромов 





1941 года итальянцы стали испы- 
тывать острую нехватку авиаци- 
онного бензина, поэтому их само- 
леты большую часть времени про- 
стаивали на земле, и в основном 
боевые операции проводили силы 
Люфтваффе. Но в январе 1942 
года в Ливию прорвались морские 
конвои с топливом, и итальянская 
авиация снова начала активные 
действия, Новые итальянские 





ВЕ-109Е/Ттор. отличал 
ся от базовой модифи- 
кации противопыльным 
фильтром, установлен- 
ным на всасывающий 
патрубок мотора 





Английский истреби- 





тель «Харрикейнь М! 
действовавший в Се- 
верной Африке, тоже 
оснащался противо- 
пыльным фильтром 





ных истребителями МС.200. Зи- 
мой 1941 года воздушные сраже- 
ния были довольно редки, прово- 
дились лишь небольшие бомбар- 
дировочные операции. Летом 
главной целью итальянских само- 
летов стали английские аэродро- 
мы под Сиди-Баррани. В конце 


В небе 


Английские ВВС в Се- 
верной Африке широ- 
ко использовали лег- 
кие бомбардировщики 
«Бленхейм» МА-И 








МС.202 оказались для англий 
ских самолетов серьезным про- 
тивником. 8 ноября 1942 года 
крупные силы английских и аме- 
риканских войск высадились в 
Алжире и Марокко. 

В январе 1943 года союзники 
уже заняли Триполи, а войска 
Италии и Германии отступили в 
Тунис. Итальянская авиация нача- 
‘ла нести сильнейшие потери. К 10 
мая все основные авиационные 
части Германии и Италии были 
эвакуированы из Северной Афри- 
ки, а 13 мая Италия признала свое 
поражение в Северной Африке. 
Это была первая крупная победа 
союзников во Второй мировой 
войне. 





Северной Африки и Средиземноморья 
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Бои над Средиземным морем 


На Средиземном море серьезным противником для 
Италии была Великобритания. Владея маленьким ост- 
ровом Мальта, расположенным между Сицилией и Аф- 
рикой, Великобритания могла контролировать морские 
транспортные пути, по которым проходило сообщение 
между Италией и Ливией. Поэтому все свои силы Ита- 
лия направила в первую очередь на захват именно этого, 
важного стратегического пункта, 

На Мальте англичане располагали морскими истре- 
бителями «Си Гладиатор» и небольшим количеством 
«харрикейнов». Итальянские самолеты находились на 
Сицилии, всего в 20 минутах полета от Мальты, что по- 
зволяло неожиданно нанести бомбовый удар и исчезнуть 
до того, как успеют подняться в небо истребители анг- 
личан. 

В 1940 году итальянцы неоднократно подвергали 
Мальту массированным бомбардировочным налетам, 
в которых нередко участвовало более 140 бомбарди- 
ровщиков и 170 истребителей. Английские истреби- 
тели делали все возможное и невозможное, чтобы 
противостоять этим рейдам. Но по-настоящему жесто- 
кие воздушные схватки начались только в 1941 году, 
когда итальянцы получили поддержку специального. 
авиационного корпуса Люфтваффе, направленного на 
Сицилию. 

До середины лета 1941 года Мальта подвергалась 
еще более серьезным налетам уже объединенных сил 
итальянской и германской авиации. В мае немецкие 
авиачасти были отозваны для ведения военных действий 
против СССР, но это не намного облегчило положение 
Мальты, так как после окончательной оккупации Бал- 
канского полуострова итальянцы смогли вернуть задей- 
ствованные там бомбардировщики и истребители на Си- 


цилию. 








В середине 1941 года бомбар- 
дировщики английских военно- 
воздушных сил, расположенные 
на Мальте, начали ответные дей- 
ствия по бомбардировке Сицилии 
и военных объектов на Апенни- 
нах. 
В июле 1941 года на вооруже- 
нии итальянцев появились новые 
истребители МС.202. Уже 30 
сентября лейтенант Джакопо 
Фриджеро из 97-й эскадрильи 
сбил на МС.202 английский ис- 
требитель «Харрикейн». Это 
была первая победа, одержанная 
на МС.202. 

В течение дальнейших сраже- 
ний новый итальянский истреби- 
тель подтвердил свое превосход- 
ство над английским «Харрикей- 
ном». Но в течение зимы 1941/42 
года этих новых машин было 
мало, поэтому серьезных резуль- 
татов не достигли, силы противо- 
‘борствующих сторон были равны. 

К середине апреля 1942 года 
количество МС.202 увеличилось. 
Устаревшие МС.200 стали ис- 
пользоваться в качестве истреби- 
телей-бомбардировщиков, как 
‘уже произошло с истребителями 
Сг.42 и С.50. 

В это же время Германия вер- 
нула на Сицилию истребители 
ВЕТО9Е. Соотношение потерь на 
некоторое время стало для англи- 
чан просто ужасающим — один 
фашистский самолет на два анг- 
лийских. Это обстоятельство по- 
требовало ‘усиления самолетного. 
парка истребителями «Спит- 
файр» МК-\У, которые превосходи- 
ли итальянские машины по скоро- 





х у Западный фронт 








сти и мощности вооружения, но 
уступали немецким ВЕ1О9Е. 

8 ноября 1942 года в Север- 
ной Африке высадились англо- 
американские войска. Это мо- 
ментально изменило обстановку 
на фронте. Теперь итальянцы 
думали о защите собственных 
аэродромов, а не о налетах на 
Мальту. 

Сицилия, Южная Италия и 
Сардиния были основными база- 
ми итальянских и немецких ВВС, 
именно на них был направлен ос- 
новной удар авиации союзников, 
‘удобно расположившихся в Афри- 
ке и на Мальте, 

Английские «веллингтоны» и 
«галифаксы», американские бом- 
бардировщики В-17, базировав- 
шиеся в Ливии и Алжире, нано- 
сили удары по Неаполю и воен- 
ным базам в Италии и Сицилии. 

В феврале 1943 года итальян- 
ские военно-воздушные силы по- 
лучили первые МС.205. Весной 
1943 года Африка оказалась пол- 
ностью захвачена союзниками. 
Началась подготовка к высадке 
десанта союзников в Италии, ко- 
торой предшествовали бомбар- 
дировки Сицилии и маленького 
острова Пантеллерия. Только на 
этот остров площадью всего 


Истребитель Р-4ОК «Киттихоук» 
американской фирмы «Кёртисс», 
использовавшийся англичанами 

на Средиземном море 


В небе Северной Африки и Средиземноморья 












Капитан ВВС Италии 


зо 


Эмблемы немецких 
истробительных 
эскадрилий, 
действовавших 
в Северной Африке 








Пикирующие бомбардировщики Ли-87Е, 

обладавшие увеличенной дальностью 

полета, использовались Люфтваффе 
против британских кораблей 





82 км? союзники сбросили 6500 
бомб. 

10 июля 1943 года на Сицилии 
был высажен десант. Итальянцы 
сопротивлялись как могли, в день 
высадки десанта несколько 
Ве.2002 атаковали корабли флота 
вторжения и отправили на дно 
транспорт «Таламбра», но даль- 
нейшес сопротивление стало вско- 
ре невозможным, бомбардировщи- 
ки союзников уничтожали самоле- 
ты прямо на земле, а их более 
современные истребители легко 
расправились с оставшимися бое- 
способными истребителями Ита- 
лии. После захвата Сицилии нача- 
‚лись массированные бомбардиров- 
ки самой Италии, аэродромов и 
военных объектов в пригороде 
Рима. 

3 сентября союзники высади- 
лись на юге Италии. 15 Ве.2002, 
16 МС.205 и 7 МС.200 попыта- 
лись атаковать в этот день плац- 
дармы, захваченные союзниками, 
но это была последняя военная 
акция. 

Итальянское правительство 
подписало перемирие с союзника- 
ми, признав свое поражение. 
Авиация Италии прекратила бое- 
вые действия. 
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Утром 22 июня 1941 года на всем протяжении границы СССР. 
от Баренцева до Черного моря началось вторжение войск фашист- 
ской Германии. Советское командование на западных рубежах со- 
средоточило 6430 самолетов из состава 5 военных округов, 1339 
самолетов дальней авиации и 1445 самолетов морской авиации 
Черноморского, Балтийского и Северного флотов. Всего на на- 
чало Великой Отечественной войны авиация Красной Армии име- 
па в приграничной зоне более 9 тысяч самолетов (62 % ВВС стра- 
ны). Это была внушительная сила, способная не только остано- 
вить любого агрессора, но и нанести ему сокрушительный удар. 
Однако, используя фактор неожиданности, Люфтваффе в первый 
день войны вывели из строя 1136 советских самолетов. Но даже 
после столь больших потерь ВВС РККА не утратили количествен- 
ного превосходства над противником. В западных округах оста- 
валось еще 8 тысяч самолетов против 4500 немецких. Правда, 
при этом Советские ВВС лишились главного — господства в воз- 
духе, инициативы, четкости управления соединениями. 

С первых часов вторжения в воздухе развернулись ожесточен- 
ные бои. Так, по советским данным, 22 июня летчики Красной Ар- 
мии совершили 6 тысяч вылетов и сбили 244 вражеских самолета. 
Они проявляли высокое мужество, таранили самолеты против- 
ника, направляли свои подбитые машины на скопления вражсе- 
ских войск. 
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С большими трудностями со- 
ветская авиация добивалась 
‘успехов. Первые недели вой- 
ны продемонстрировали не 
только технические недо- 
статки истребителей ВВС 
РККА, но и слабую выучку 
личного состава вкупе с пло- 
хим управлением. К сентяб- 
рю 1941 года потери Совет- 
скихВВС выросли до 7500 са- 
молетов. 

Сталинградская битва (1942 г) 
стала переломным моментом 
вразвитии Советских ВВС, но 
потери даже в полках, воору- 
женных новыми самолетами, 
были очень высокими — ска- 
зывалась недостаточная под- 
готовка молодых летчиков: 
Показательно, что именно на 
Восточном фронте немецким 
летчикам удавалось одержи- 
вать рекордное число личных 
побед. 

В 1943-м развернулись ожес- 
точенные воздушные сраже- 
ния над Кубанью. Немецкое 
командование сосредоточило 
в этом районе свои лучшие 
авиационные части. Совет- 
ские ВВС сумели захватить 
господство в небе. В результа- 
те этих сражений всему миру 
стали известны имена летчи- 
ков А. И. Покрышкина и Г.А. 
Речкалова, Е. Я. Савицкого и 
братьев Д. Б. и Б. Б. Глинки 
Курская битва (1943 г) свела 
в небе силы двух мощнейших 
авиационных группировок. 
Немцы имели 2050 машин, 
Советские ВВС — 2900. Гит- 
леровцам так и не удалось 
захватить инициативу. 

На 1 января 1944 года Совет- 
ские ВВС насчитывали 13 752 
самолета, Люфтваффе име- 
ли на Восточном фронте 3340 
машин. В крупнейших насту- 
пательных операциях 1943— 
1944 годов Советские ВВС 
нанесли немецкой авиации 
ощутимый удар. За 1941— 
1945 годы общие потери 
Люфтваффе на Восточном 
фронте составили 52 850 са- 
молетов, Советских ВВС — 
около 88 300 (из них 
43 100 — боевые потери) 
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ОГНЕННОЕ ЛЕТО 
СОРОК ПЕРВОГО 


лету 1940 года среди истре- 

бителей, состоявших на во- 

оружении Советских ВВС, 
не было ни одного, который мог 
бы, при равной подготовке летчи- 
ков, противостоять в воздушном 
бою немецкому истребителю 
ВЁ109. Максимальная скорость 
советских самолетов старых типов 
составляла 450—460 км/ч, в то 
время как скорость истребителя 
«Мессершмитт» ВЕТО9Е достига- 
ла 570 км/ч, 

К началу Великой Отечествен- 
ной войны Советские ВВС по ка- 
честву самолетов очень уступа- 
ли германским: на 90 % авиачас- 
ти СССР были вооружены 
устаревшими самолетами: тихо- 
ходными бипланами И-15, И-15- 
бис и И-153, монопланами И-16, 
бомбардировщиками СБ и ТБ-3 
и другими малоскоростными са- 
молетами. 

Только около тысячи самоле- 
тов были новых типов: истреби- 
тели Як-1, ЛаГГ-3, МигГ-3, бом- 
бардировщики Пе-2 и штурмови- 
ки Ил-2, Но летчиков, освоивших 
эти машины, насчитывались еди- 
ницы, многие самолеты еще не 
поступили в истребительные час- 
ти и находились на заводах. 

На 22 июня 1941 года Совет- 
ские ВВС располагали в пригра- 
ничных районах 9900 самолетами, 
не считая вспомогательной авиа- 
ции. В целом Военно-Воздушные 
Силы СССР имели в своем распо- 


ЦЕНА 
СОТРУДНИЧЕСТВА 


В самом начале 1920-х го- 
дов, когда о возможности 
новой войны никтоне заду-_ 
мывался, между Германией 
и СССР были налажены 
‘очень хорошие отношения. 
Советский Союз тогда об- 
‚ладал небольшим парком 
военных самолетов, и для 
привлечения инвестиций в 
экономику, в частности для 
увеличения количества са- 
‘молетов, между Германией 
и СССР были заключены. 
взаимовыгодные догов 
ренности, Немецкие само- 
летостроительные компа- 
нии искали возможности 
продолжать свою работу, 
запрещенную Версальс- 
ким договором на террито- 
рии Германии, а советская 
иация находилась в то 
время в таком состоянии, 
что любая помощь цени- 
лась очень высоко. Одной 
из сторон этого сотрудни- 
чества было открытие в го- 
‘роде Липецке специальной 
летной школы, в которой 
проходили обучение буду- 
щие немецкие летчики, Не-. 
мецким летчикам, окончив- 
шим эти курсы, в Германии 
присваивалось звание 
офицера. В Липецке были 
подготовлены 450 летчи- 
ков, в том числе 120 летчи- 
ков-истребителей, Для 
этой школы немцы специ-. 
‘ально закупили у фирмы 
«Фоккер», в то время нахо-_ 
‘дившейся в Голландии, 100. 
новейших истребителей. 
Впоследствии выпускники 
липецкой школы заняли, 
высокие посты вЛюфтваф- 
феимногие из них участво- 
вали в боевых действиях на. 
Восточном фронте. Так, 
‘прошедший обучение в Л 
‘пецке капитан Фибиг во 
время Сталинградской 
‘битвы командовал воздуш- 
ным корпусом, другой уче- 
ник — Ешоннек — стал на- 
‘чальником Генерального 
штаба ВВС Германии, Та- 
ким трагическим образом, 
повернулось мирное со- 
трудничество Советской 
России с Германией. 

















ряжении 226 авиаполков и около 
19 500 военных самолетов. По 
планам Командования Советских. 
Военно-Воздушных Сил, к лету 
1941 года предполагался переход 
на новую военную технику 22 из 
имевшихся 106 истребительных 
полков. Но к началу войны только 
8 полков получили новую техни- 
ку: 5 полков — МиГ, 2 полка — 
Як-1, 1 полк — ЛаГГ-3. С бомбар- 
дировочной авиацией дело обсто- 
яло еще хуже. Только в марте 1941 
года начались поставки в войска 
самолетов Пе-2, но освоил новые 
машины лишь летный состав 
95-го бомбардировочного авиа- 
полка. К тому же если до 1940 года 
большинство авиачастей было 
укомплектовано хорошо подготов- 
ленными летчиками, то с конца 
1940-го началось формирование 
большого числа авиаполков, в свя- 
зи с чем наиболее опытных летчи- 
ков переводили на командные дол- 
жности во вновь организуемые ча- 
сти, что означало снижение уровня 
боеготовности, 

В мае 1941 года удары Люфт- 
ваффе по Англии были сокраще- 
ны, и основные силы немецкой 
авиации были переброшены на 
Восток, по плану «Барбаросса», 





Самолет Не-45 из числа исполь- 
зовавшихся в Липецкой авиашколе 


Огненное лето сорок первого 
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который в первую очередь предус- 
матривал захват двух главных 
российских городов — Москвы и 
Ленинграда. 

Для вторжения в СССР было 
подготовлено около 3 тысяч совре- 
менных самолетов: более 770 бом- 
бардировщиков, 310 пикирующих 
бомбардировщиков, 290 истреби- 
телей, 765 разведывательных само- 
летов и самолетов береговой авиа- 
ции. К ним следуст также добавить 
около 420 самолетов, предостав- 
ленных Германии Румынией, 
300 — Финляндией, 100 — Итали- 
ей и Венгрией, 150 — Хорватией 
и Словенией. В общей сложности 
у границ СССР находилось более 
4 тысяч вражеских самолетов. 

На рассвете 22 июня 1941 года 
Германия, нарушив договор о не- 


р 











ОРГАНИЗАЦИЯ. 
СОВЕТСКИХ ВВС 


Военно-Воздушные Силы 
ОССР в 1938—1939 годах 
‘перешли на полковую орга- 
низацию, В состав авиаци 
онного полка входило пять 
эскадрилий. Эскадрильи 
штурмовиков и легких бом- 
‘бардировщиков в своем с 
ставе имели по 12 самоле- 
тов, эскадрильи истребите- 
лей — по 15. Были созданы 
смешанные авиационные 
дивизии, состоявшие из 
полков легких бомбарди- 
ровщиков, штурмовиков и 
истребителей. Истреби- 
тельныйавиационный полк 
имел пять эскадрилий, во- 
оруженных самолетами 
различных конструкций 
(маневренными и ско- 
ростными). Началось фор- 
мирование разведыватель- 
ных авиационных полков. В 
1935 году впервые была 
организована воздушная 
Армия особого назначения 
(АОН) 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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Так выглядели многие 
советские аэродромы 

утром 22 июня 1941 года 


нападении, без объявления войны 
вторглась в пределы СССР. Пер- 
вый удар был нанесен в 3 часа 15 
минут, начавшийся артобстрелом 
и налетом бомбардировщиков 
Ро-17, Л1-88 и Не-111. Вторая а 
ка бомбардировщиков состоялась 
в 9 часов 15 минут. 
Воспользовавшись фактором 
внезапности и низкой боевой го- 
товностью военно-воздушных сил 
пограничных округов, бомбарди- 
ровочная и истребительная авиа- 
ция Германии уничтожила в тот 
день на земле и в воздухе более 
1800 советских самолетов. Не- 
многочисленные истребительные 
авиационные полки, вооружен- 
ные современными самолетами 
Як-1, МиГ-3, ЛаГГ-3, были раз- 
громлены прямо на аэродромах. 








х у Советско-германский фронт 








В течение недели танковые кор- 
пуса и пехота германских войск 
продвигались в глубь СССР, окру- 
жая отдельные части Красной Ар- 
мии. До 30 июня немецким воз- 
душным эскадрам удалось вывес- 
ти из строя около 4 тысяч русских 
самолетов и захватить господство 
в воздухе. Положение советской 
авиации еще больше ухудшилось 
в связи с началом эвакуации авиа- 
промышленности из районов во- 
енных действий. 

Советские летчики в этих тя- 
желых условиях проявили беспре- 
цедентное мужество и бесстра- 
шие, В первый день войны они вы- 
полнили более 6 тысяч боевых 
самолетовылетов и сбили в воз- 
душных боях 200 самолетов про- 
тивника. Только за тот день совет- 
ские летчики совершили 18 воз- 
душных таранов (Л. Г. Бутелин, 
С. М. Гудимов, А. С. Данилов, 
И. И. Иванов, Д. В. Кокорев, 
А. С. Протасов, И. С. Рябцев и 
другие). В течение первого меся- 
ца войны немецкие военно-воз- 
душные силы потеряли 1284 само- 
лета сбитыми или поврежденны- 
ми. К декабрю 1941 года потери 
фашистов возросли до 3800 само- 
летов. И это неудивительно, ведь 
более 3 тысяч советских летчиков 
уже не раз сталкивались с врага- 
ми в воздушных битвах в Испании 
и Китае, а летчикам, не обладав- 
шим боевым опытом, помогало то, 
что они сражались за Родину. 

Несмотря на первоначальные 
значительные успехи немецко-фа- 
шистских войск, план «Барбарос- 
са» был сорван. 


'БОМБАРДИРОВЩИК. 
ВРОЛИ ИСТРЕБИТЕЛЯ 


‚Летчик И, С, Полбин, летав- 
‚ший в годы войны на Пе-2, 
рассказывал о таком слу- 
чае, «Наша группа удачно 
‘ударила по станции, подо- 


второй заход, мы увидели, 
‘что другая железнодорож- 
‘ная станция, находившаяся 
‘рядом с первой, еще более, 
забита составами, и повели 
‘самолет на этот объект... 

Когда и со второй станци- 
‘ей было покончено, я раз- 
вернулся от цели и увидел. 
на своей высоте в кильва- 
терной колонне восемь 
\м-88. Мы находились над. 
вражеским аэродромом. 
По команде "Внимание, 
атаку, за мной!" резким. 
воротом в сторону проти 
ника, наращивая скорость, 
‘пошел насближение, Заме- 
тив нас, гитлеровцы попы- 
тались мелкими группами 
‘уйти с разворотом. Я дал 






пе! ‘очередь с ‘мет- 
ров — “Юнкерс" вспыхнули 
камнем пошел вниз», 





Советский 
пикирующий 
бомбардировщик 

Пе-2 
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Это означало, что «молниенос- 
ная война» в СССР невозможна. 
Для народов Советского Союза на- 
чалась кровопролитная Великая 
Отечественная война, которая ста- 
ла основной и решающей состав- 
ной частью Второй мировой войны. 


СОВЕТСКАЯ 
АВИАЦИЯ 
Бомбардировщик Пе-2 

августе 1938 года были 
созданы специальные 
конструкторские группы, 


в том числе по самолетострое- 
нию, объединенные в Спецтехот- 
делы (СТО). Среди них была груп- 
па численностью около 50 чело- 








‘Советская о тчаааве?А— 
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век, потом ее расширили, и в ней 
уже работали до 80 человек. В 
результате образовалось новое 
подразделение — КБ-29. В нем 
под руководством конструктора 
В. М. Петлякова, основополож- 
ника металлического самолето- 
строения СССР, был спроектиро- 
ван замечательный бомбардиров- проекте «100» предусматрива- 
щик Пе-2, который прославился лось, что самолет может быть ис- 
в боях Великой Отечественной. В | Петляков Владимир | пользован не только как высотный 
основном самолет использовался Аа истребитель-перехватчик, но и как 


как трехместный пикирующий | конотруктор. Окончил Мос- | пикирующий бомбардировщик, 
ковское высшее техничес- 


ванный авиадвигатель жидкостно- 
го охлаждения фирмы «Испано- 
Сюиза»), с герметической каби- 
ной, с новой конструкцией и новой 
технологией. Его сначала назвали 
«СТО», позже заменив буквы циф- 
рами — «100». Самолет строился 
во второй половине 1939 года. В 





дневной фронтовой бомбардиров- | коеучилище (МВТУ, 1922г). | Несущий на внешних подвесках до, 
щик. Он имел ряд модификаций в | В 1921-1936 годахработал | тонны бомб. 

вКБА. Н. Туполева, зани- о 
зависимости от его назначения. | мался внедрением в серию Первый полет самолета «100» 


Первоначально КБ Петлякова | самолетов АНТ-6, АНТ-4, | состоялся 22 декабря 1939 года, 
‘создал бомбардировщик 
работало над проектом истребите- | АНТ-2 (Пе-8). © 1936 года | его осуществил летчик П. М. Сте- 
Я ‚ | главный конструктор, под С 
ля-перехватчика, высотного, ско- | поруке | фановский. 
ростного, трехместного, с двумя | рован самолет Пе-2. Погиб В мае 1940 года было дано ука- 


двигателями М-105 (модифициро- | ®Звиационной катастрофе. | зание сделать за полтора месяца 





Компоновка Пе-2: 
1 — кабина пилота; 2 — кабина штурмана; 3 — 
7.62-мм пулеметы ШКАС; 4 — астролюк. обзора 
верхней полусферы; 5 — смотровое окно стрелка-„..”” 













радиста; 6 — 12,7-мм пуле- 
‚мет БС; 7 — тормозной щи- 
ток; 8 — водорадиаторы; 
9 — двигатель М-105Р. 




















С Советско-германский фронт 





Под. 


ска бомб 


на бомбардировщик Пе 


из самолета «100» пикирующий трехместный бомбарди- 
ровщик с большой бомбовой нагрузкой и мощным во- 
оружением. Провели модернизацию, и новая модель по- 
лучила обозначение Пе-2. Осенью 1940 года начался се- 
рийный выпуск Пс-2. Но в октябре 1941-го потребовалась 
эвакуация производства в глубь страны, подальше от 
фронта. Массовое производство самолетов Пе-2 развер- 
нулось уже только на новом месте. 

Пе-2 стал лучшим советским тактическим бомбардиров- 
щиком начального этапа Великой Отечественной войны. На 
нем устанавливались два двигателя мощностью 1100 л. с., 
развивавших скорость 540 км/ч. Вооружение состояло из 
двух пулеметов калибра 7,62 мм в носовой части, 7,62-мм 
пулемета в задней части кабины, пулемета снизу и одного 
переносного. Бомбовая нагрузка составляла до 1000 кт. 














(Самолет обладал удивительны- 
ми характеристиками: заложен- 
ная в его конструкцию возмож- 
ность выдерживать одиннадца 
тикратные перегрузки позволяла 
выполнять несвойственные для 
бомбардировщика фигуры высше- 
го пилотажа, Эта особенность 
бомбардировщика была доказана 
не только во время испытатель- 
ных полетов, но и в боевых дей 
ствиях. Летчики не раз одержива 
ли на нем победу в неравных сра- 
жениях, оставаясь в живых, 












Бомбардировщики 
ДБ-3 и Ил-4 

С. В. Ильюшин стал конструи- 
ровать бомбардировщики в начале 
1930-х годов, а в 1935-м уже был 
построен первый опытный бомбар- 
дировщик ЦКБ-26. На нем летчик 
В. К. Коккинаки установил в 1936 
году несколько международных ре- 
кордов: 17 июля была достигнута 
высота 11 294 м с грузом 500 кг, 
26-го — высота 11 402 м с грузом 
1000 кг, 3 августа — 12 816 мегру- 
зом 500 кг, 21 августа — 12 101 м 
с грузом 1000 кг, 7 сентября — 
11 005 м сгрузом 2000 кг. 26 авгу- 
ста 1937 года был осуществлен ско- 
ростной беспосадочный перелет по 
маршруту Москва—Севасто- 
поль— Свердловск Москва про- 
тяженностью 5018,2 км с конт- 
рольным грузом 1000 кг за 16 часов 
со средней скоростью 325,3 км/ч 
(три международных рекорда). 
На тяжелом бомбардировщике 
ЦКБ-26 Коккинаки впервые в 
(СССР выполнил «мертвую петлю». 
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ДБ-ЗФ появился на свет в авгус- 
те 1939 года. На нем устанавлива- 
лись двигатели М-88 (1100 л. с.), 
полетная масса составляла 8033 кг, 
впоследствии увеличенная до 
10 153 кг, Скорость бомбардиров- 
щика достигла 435 км/ч на высоте 
6800 м. 

Обозначение Ил-4 было введс- 
но в марте 1942 года. Ил-4 выпус- 
кался серийно, сменив в 1940— 
1944 годах ДБ-3. Формы и разме- 

В 1936 году появилась улучшенная модель ЦКБ-30 | ры его уже не менялись, но из-за 
уже металлической, а не деревянной конструкции. Са- | дефицитности дюралюминия во 
молет впоследствии получил обозначение ДБ-3. Эта | время войны пришлось во многих 














модель выпускалась серийно на трех заводах. сериях изготовлять консоли крыла 
С 1940 года ДБ-3 стал сменяться самолетами новой | и носовую часть фюзеляжа из де- 
модели ДБ-ЗФ, переименованными затем в Ил-4. рева и фанеры. 


| 
| „Ил-4 был одним из основных 
] ‘самолетов-торпедоносцев 
‘советской морской авиации 
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Советский 
бомбардировщик Ил-4 
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Авиационные пулеметы 


Во время Первой мировой войны выяснилось, что 
использовать пехотные пулеметы на самолетах неэф- 
фективно, потому что на больших высотах в кожухах. 
пулеметов замерзала не только вода, но даже антифри- 
зы. К тому же большим недостатком была низкая ско- 
рострельность. В скоростном воздушном бою цель на- 
ходится под прицелом считанные секунды, и за это вре- 
мя нужно успеть расстрелять се. Поэтому во всех. 
странах начались работы по модернизации пулеметов. 

В СССР в 1928 году в первую очередь подвергся 
модернизации пулемет «максим» образца 1910 года, 
переделанный советским конструктором А. Надашке- 
вичем в авиационный пулемет ПВ-1 (пулемет воздуш- 
ный). Модернизация обеспечила повышение темпа 
стрельбы пулемета с 600 до 800 выстрелов в минуту. 
Масса была уменьшена до 14,5 кг. Этот пулемет при- 
менялся до 1930-х годов. 

В 1928 году ручной пулемет ДП был переделан в 
авиационный ДА (Дегтярев авиационный). Одноряд- 








Бомбардировщик постоянно со- 
вершенствовался. Поэтому дать 
какие-то единые цифровые показа- 
тели для Ил-4 затруднительно. Во 
всяком случае, максимальная ско- 
рость у земли была в пределах от 
330 до 350 км/ч (позднее с мото- 
ром М-82 она достигала 368 км/ч), 
на высотах порядка 4500 м (пер- 
вая граница высотности) — до 
400 км/ч, а на 6000— 6500 м (вто- 
рая граница высотности) — до 
445 км/ч. Наружная подвеска бомб 
или торпед соответственно снижа- 
ла эти цифры. Дальность была 
3500 км (с двигателем М-82 — 
1640 км при нормальном запасе 
топлива), потолок — до 10 000м. 

Вооружение: первоначально три 
пулемета ШКАС, потом два пуле- 
мета ШКАС и один пулемет БС 
или пулемет УБТ (натурели) с 500 
патронами. Пробовали ставить две 
пушки ШВАК: впереди — со 120 
снарядами, натурели — с 240. Нор- 
мальная бомбовая нагрузка (на 
внутренней подвеске) — 1000 кг, 
предельная — 2700 кг. 


Бомбарлировщик Ту-2 


Фронтовой пикирующий бом- 
бардировщик Ту-2 имел много мо- 
дификаций: скоростной дальний 
бомбардировщик, фоторазведчик, 
штурмовик, торпедоносец и другие. 

Задание на разработку такого 
самолета было получено уже в 
1940 году и включало следующие 
основные требования: самолет 
двухмоторный, скорость, близ- 
кая к скорости истребителя, 
внутренняя подвеска бомб круп- 
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ного калибра, полет в любую по- 
году, бомбардировка с пикирова- 
ния и большая дальность полета. 

Проект этого самолета полу- 
чил обозначение «103» и начал 
проектироваться в конструктор- 
ском бюро А. Н. Туполева. Очень 
быстро, уже к 8 января 1941 года, 
прототип самолета был построен. 
29 января состоялся его первый 
полет (летчик-испытатель — 
М. А. Нюхтиков). 

Самолет «103» проходил ис- 
пытания до июля 1941 года. Он 
превосходил Пе-2 по скорости, 
бомбовой нагрузке, оборонитель- 
ному вооружению и простоте пи- 
лотирования. Вго стали готовить 
к серии уже в начале 1941 года, 
но массовое производство смог- 
ло осуществиться лишь с июля 
1942 года на заводе в Сибири, 
куда КБ Туполева было перебази- 
ровано при эвакуации. 

Первый серийный Ту-2 был 
выпущен в конце февраля 1942 
года, К 15 апреля 1943 года КБ Ту- 
полева было перебазировано об- 
ратно на свой завод, где и был 
налажен постоянный серийный 
выпуск самолета. Его производ- 
ство продолжалось до 1948 года. 

Боевое применение Ту-2 нача- 
лось осенью 1942 года. Однако в 
массовом количестве он стал по- 
ступать в войска только в 1944 году. 
после развертывания серийного 
производства на целом ряде заводов. 

(Существовало много модифика- 
ций Ту-2, восновном менялись дви- 
гатели, вооружение и оборудова- 
ние. Размеры изменялись незначи- 
тельно, кроме вариантов, имевших 
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ный дисковый магазин емкостью 47 патронов был за- 
менен трехрядным дисковым магазином емкостью 63 
патрона. Теми стрельбы пулемета ДА был невелик, 
около 780 выстрелов в минуту, поэтому ставили часто, 
два пулемета вместе, что называется спаркой пулеме- 
тов. Его масса составляла 8,8 кг. 

Однако такого темпа стрельбы вскоре стало не хва- 
тать. Да и повышение скорострельности старых моде- 
‘лей пулеметов не было выходом. Не приспособленные 
квысоким темпам стрельбы механизмы пулеметов ста- 
рых конструкций быстро изнашивались даже в обнов- 
ленных вариантах. 

Об основном советском авиационном пулемете 
ШКАС мы уже говорили. 

Пулемет МО-15 калибра 7,92 мм был разработан 
фирмой «Рейнметалл-Борзинг» и длительное время 
применялся на немецких самолетах. Отличался не- 
большим весом (6,8 кг) и хорошей скорострельностью 
(1100 выстр/мин). Питание патронами осуществлялось 
из магазинов. Более совершенный МО-17 той же фир- 
мы имел электропневматическую перезарядку, элект- 
роспуск и ленточное питание на тысячу патронов. Вес 
составлял около 10) кг. 

К середине 1930-х годов появление на самолетах 
брони и протектированных баков с покрытием, кото- 
рое при соприкосновении с бензином разбухало и за- 
тягивало пробоины, привело к необходимости установ- 
ки на истребителях пулеметов калибра 12—14 мм. 

Крупнокалиберный советский пулемет УБ (универ- 
сальный Березина) калибра 12,7 мм был разработан в 
коние 1930-х годов и принят на вооружение в 1940 году. 
Масса его составляла 21,5 кг, скорострельность — 1000 
выстрелов в минуту. 

Немецкий крупнокалиберный пулемет МС-131 был 
создан фирмой «Рейнметалл-Борзинг». Его скорострель- 
ность — 1000 выстрелов в минуту, вес — около 17 кг. 
Питание — патронами из металлической ленты. Неред- 
ко применялись бронебойные, разрывные и трассирую- 


щие пули. 




















Немецкий крупнокалиберный пулемет МС-131 
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Советский бомбардировщик 1-2 
и его компоновка: 

1 — кабина штурмана; 2 — штурвал 
управления; 3 — кабина летчика; 4 — 
кабина верхнего стрелка; 5 — двига- 
тель АШ-82ФН; 6, 14 — 12,7-мм пу- 
леметы; 7 — маелорадиатор; 8 — 
‘маслобак; 9 — противопожарная пе- 
регородка; № — 20-мм пушка; 11 — 
топливный бак; 12 — патронный 
ящик; 13 — кабина стрелка-радиста; 
15 — антенна радиостанции; 16 — 
кабина нижнего стрелка; 17 — бом- 
болюк; 18 — бомба; 19 — бомбы на 
наружной подвеске; 20 — створки 
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большую дальность полета, где 
была заметно увеличена площадь 
крыла, а с ним и оперения. 

На самолете устанавливались 
мощные двигатели (1850 л. с.), во- 
оружение составляло две 20-мм 
пушки и три 12,7-мм пулемета. 
Бомбовая нагрузка доходила до 
4000 кг. 


Бомбардировщик ТБ-7 
(Пе-8) 

Прототипом бомбардировши- 
ка Пе-8 стал самолет АНТ-42, ко- 
торый проектировался бригадой 
В. М. Петлякова под руковод- 
ством А. Н. Туполева. АНТ-42 
стал своего рода дальнейшим раз- 
витием и глубокой модернизаци- 
ейТБ-3. Первый опытный самолет 
появился в 1936 году. После дли- 
тельных доработок в 1940-м нача- 







Советский 
бомбардировщик 
1-8) 








Туполев Андрей Никола- 
‘евич (1888—1972 гг.) — 
‘советский авиаконструк- 
тор, академик АН СССР, ге- 
нерал-полковник-инже- 
нер, трижды Герой Социа- 
‘листического Труда (1945, 
1957, 1972 гг.). Окончил 
МВТУ (1918 г.), Вместе с 
Н.Е. Жуковским был орга- 
низатором ЦАГИ. Под ру- 
ководством А. Н. Туполева 
спроектировано свыше 
100 типов самолетов, 70 из 
них строилось серийно. На 
его машинах установлено, 
`78 мировых рекордов, со- 
вершено 30 выдающихся. 
перелетов, 





лось серийное производство само- 
лета. Пе-8 был уникальным бом- 
бардировщиком, он мог брать на 
‘борт до 4000 т груза. При нагруз- 
ке в 2000 т и при полной заправке 
дальность его полета превышала 
5800 км. Средняя скорость само- 
лета составляла 420 км/ч, воору- 
жение — два пулемета ШКАС в 
носовой турели, два тяжелых пу- 
лемета БТ за мотогондолами и две 
пушки ШВАК-20 в кормовой и 
надфюзеляжной турелях. 

В ночь на 11 августа 1941 года 
бомбардировщики Пе-8 нанесли 
первый удар по Берлину. В 1942 
году с этого самолета была впер- 
вые в мире сброшена авиабомба 
весом 5000 кг. 


Истребители Яковлева 


В 1939 году в конструкторском 
бюро А. С. Яковлева началась ра- 
бота над новым заданием: необхо- 
димо было создать истребители, ско- 
рости которых, по крайней мере, на. 
100 км/ч превышали бы скорость 
И-16 и достигали бы 600 км/ч. 

Экспериментальным истребите- 
лем, созданным с учетом этих тре- 
‘бований, стал И-26, на основе ко- 
торого уже разрабатывались все 
последующие самолеты Як. Пер- 
вый полет на И-26 был выполнен 
летчиком-испытателем Ю, И. Пи- 
онтковским 13 января 1940 года. 
Результаты заводских испытаний 
были отличные, скорость на высо- 
те составляла 586 км/ч. Но 27 ап- 
реля произошла катастрофа из-за 
производственного дефекта. Лет- 
чик Пионтковский погиб. Однако 
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самолет вполне мог стать боевой 
машиной, Решено было пустить его, 
в серийное и массовое производ- 
ство в середине 1940 года до завер- 
шения государственных испыта- 
ний, которые он успешно выдержал 
в июне ноябре. В декабре само- 
лету было дано обозначение Як-1. 

Як-| представлял собой моди- 
фикацию И-26 для серийного про- 
изводства с рядом улучшений в 
конструкции, Скорость серийных 
самолетов достигла 592 км/ч на 
высоте 4100 м при очень хорошей 
маневренности. Время виража со- 
ставляло 19 секунд, потолок — 
10 000 м. 

Массовый выпуск начался с 
1941 года. Имевшиеся в машине 
недостатки были в основном уст- 





Советский истребитель Як-1 
поздних серий 






ранены к началу войны. До лета 1943 года было выпуще- 
но около 9 тысяч этих самолетов. Чаще всего Як-1 воору- 
жали одной 20-мм пушкой и двумя 7,62-мм пулеметами. 
Як-1 превосходил по своим характеристикам немецкий 
ВЕЁ1О9Е, но уступал вскоре появившейся модели Е по ско- 
рости и скороподъемности. Поэтому на самолет стали 
устанавливать двигатель болыней мощности. Но немцы 
тут же выпустили новую модель ВЁ109С. 

Як-9 стал самым массовым типом фронтового само- 
лета-истребителя в составе Советских Военно-Воздуш- 
ных Сил в годы Великой Отечественной войны. 

Самолет Як-9 был дальнейшим развитием Як-1. При 
сохранении основных размеров и обводов в истребителе 





Компоновка истребителя Як-3: 








— двигатель ВК-107А; 2 — две 20-мм пушки ШВАК; 

3 — прицел; 4 — бронеспинка; 5 — бронестекло; 

6 — водорадиатор; 7 — топливный бак; 8 — патронные ящики; 
9 — воздухозаборник; 10 — водяные баки 
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Як-9 был внесен ряд усовершен- 
ствований, в частности установили 
двигатель мощностью 1222 л. с. 

Вооружение Як-9 в самом рас- 
пространенном случае состояло 
из одной 20-мм пушки и одного 
синхронного 12,7-мм пулемета 
УБС Березина (200 патронов), 
Як-9У — два УБС (300 патронов). 

Было не менее 15 модифика- 
ций Як-9 с различным вооружени- 
ем. Ставились пушка НС-37 ка- 
либра 37 мм или пушка НС-45 
калибра 45 мм, три пушки Б-20, 
пушка ВЯ-23 и один пулемет 
УБС, иногда — два УБС, суще- 
ствовали и другие варианты. 

Впервые Як-9 принял участие в 
боевых действиях во время контр- 
наступления под Сталинградом в 
декабре 1942 года. Истребитель 
показал великолепную горизон- 
тальную маневренность и легко 
заходил в хвост ВЕТО9Е после не- 
скольких витков. Поэтому гитле- 
ровцы старались не ввязываться в 
маневренный бой. 

(Самолет постоянно совершен- 
ствовали, устанавливая новые дви- 
гатели и улучшая конструкцию. 

Безусловно, венцом развития 
яковлевских истребителей стал 
Як-3. Самолет был предельно об- 
легчен, в частности за счет пере- 
хода к цельнометаллической кон- 
струкции, и обладал совершенной 
аэродинамикой. 


Истребители Лавочкина 


Поскольку советская авиапро- 
мышленность в предвоенный пе- 
риод испытывала острый дефицит 








Советский 
истребитель ЛаГГ-3 


ТЕНДЕНЦИИ ВОПРЕКИ 


Несмотря на то что ЛаГГ-3 
в целом оказался не слиш- 
ком удачным истребите- 
лем, в умелых руках он мог 
быть грозным оружием. 
Так, летчику А. В. Алелюхи- 
ну во время боев под Ст 
линградом пришлось в 
одиночку противостоять 
сразу четырем немецким 
истребителям В!-109 на 
своем ЛаГГ-3. С учетом, 
превосходства в численно- 
стиилетныххарактеристи- 
ках самолетов противника 
удивительно, что Алексей 
Алелюхин не только выжил 
в этой схватке, но даже 
смог сбить один истреби-. 
‘тель В!-109, 

А летчик П. М. Камозин на 
таком же ЛаГГ-З в одном. 
‘бою смог сбить сразу три 
самолета противника — 
‘два В!-109 и один В!-110. 
Именно на истребителях 
‚ЛаГГ-З были сбиты немец- 
кие асы Макс Хельмут О 
терман, имевший на своем 
счету 102 победы, и Гер- 
берт Финдейзен, одержав- 
ший 67 побед. 

„Летчик-ас Герхард Барк- 
хорн вспоминал: «Однаж- 
ды, в 1943 году, я выдержал 
сорокаминутный бой с 
упорным русским летчиком 
ине смог добиться никаких 
результатов. Я был на- 
столько мокрым от пота, 
словно только что вышел 
из душевой. Интересно, 
было ли ему так же трудно, 
как имне. Русский летал на 
„ЛаГГ-3, и оба мы выписы- 
вали в воздухе все мысли- 
мые инемыслимые фигуры. 
пилотажа. Я не мог достать, 
его, аон — меня. Этот лет 
чик принадлежал к одному 
из гвардейских авиапол- 
ков, куда были собраны 
лучшие советские асы». 
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алюминия, С. А, Лавочкину было 
предложено разработать проект 
истребителя из дельта-древесины. 

К весне 1940 года был разра- 
‘ботан истребитель И-22, получив- 
ший в дальнейшем обозначение 
ЛаГГ-1, 30 марта на нем был вы- 
полнен первый полет, осущест- 
вленный летчиком А. И. Никаши- 
ным. Новый истребитель успеш- 
но прошел испытания почти в то 
же время, что Як-1 и МиГ-1. 

Немного усовершенствован- 
ный И-22 получил обозначение 
ЛаГГ-3 и 29 июля 1940 года был 
запущен в серийное производство. 

Но, как оказалось, новый само- 
‚лет имел недостатки, 1 выходом 
серийных самолетов и поступле- 
нием их в воинские части стали 
приходить требования усилить 
вооружение, увеличить боезапас, 
объем баков. Многие летчики се- 
товали на то, что ЛаГГ-3 плохо 
слушается руля и при крутом ви- 
раже срывается в штопор. К тому 
же при одинаковых с Як-| мото- 
рах он был тяжелее и поэтому 
уступал в скорости. 

В результате выпуск ЛаГГ-3 был 
прекращен. Его заменили истреби- 
телем Як-1. С началом войны по- 
надобились средства для борьбы с 
танками, появилась идея вновь об- 
ратиться к ЛаГГ-3. На трех серий- 
ных экземплярах ЛаГГ-3 установи- 








х у Советско-германский фронт 











ли 37-мм пушку Шпитального 
1-37. Эти самолеты, названные 
К-37, выполнили всего несколько 
полетов, причем один очень удач- 
ный, когда старший лейтенант Пе- 
рескоков сбил два ВЁ110, израсхо- 
довав всего 12 снарядов. 
Усовершенствованный, с но- 
вым двигателем большей мощно- 
сти, ЛаГГ-3 было решено пустить 
в производство под обозначением 
Ла-5. Самолеты отлично показали 
себя уже в боях под Сталинградом. 
Ла-5 стал одним из наших ос- 
новных истребителей в Великой 
Отечественной войне, прослав- 
ленным и любимым летчиками. 
Конструкция Ла-5 была идентич- 
на ЛаГГ-3, но с небольшими из- 
менениями. Хвостовос колесо 
стало убираться в фюзеляж. С 
1943 года устанавливался новый 
фонарь кабины с передним и зад- 
ним бронестеклами, обеспечивав- 
ший обзор задней полусферы. 
Конструкция Ла-5 обладала 
большой живучестью в бою и с0- 
стояла практически только из 


Советский 
истребитель Ла-5ФН 


ДЕРЕВО ВМЕСТО. 
МЕТАЛЛА. 


В середине 1930-х годов 
изобретателем О. Ф, Кап- 
‘люром был изобретен уди- 
вительный строительный 
материал каплюрит — пла- 
стифицированная древе- 
сина, армированная сталь-. 

й сеткой. 

те же годы инженер 
Л. И. Рыжков разработал 
технологию изготовления 
‘дельта-древесины, Это пла- 
стифицированная древе- 
сина, родственная другим 
древесным пластикам: 6: 
колиту, балиниту и прочим. 
Эти материалы имели 
вдвое большую, чем про- 
стая древесина, объемную, 
массу, но зато и значитель- 
но большую прочность, что 
позволяло использовать их. 
в авиастроении в качестве 
заменителя дюралюминия. 









дельта-древесины. Однако в ходе 
массового выпуска Ла-5 доля 
дельта-древесины в конструкции 
постепенно снижалась путем за- 
мены ее обыкновенной сосной. 
Ла-5 превосходил ЛаГГ-3, но ус- 
тупал ВЁ109С, с которым столк- 
нулся под Сталинградом. Поэтому 
конструкция была в дальнейшем 
несколько улучшена, поставлен но- 
вый двигатель, и в 1943 году появи- 
лась модель Ла-5Ф, а потом и 
Ла-5М, скорость которого была 
просто удивительна — 720 км/ч. 
Но всерию истребитель не пошел 
из-за неустраненных конструктив- 
ных недостатков и низкой надеж- 
ности. На Курской дуге Ла-5Ф 
пришлось сражаться с новинкой 
немецкой авиапромышленнос- 
ти — Е\-190А. Как оказалось, 











Компоновка истребителя 








есь =отевеА— 





АВИАЦИЯ ВО ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЕ > 





немецкий истребитель не мог тя- 
таться с нашим истребителем. 
Единственное, что мог противо- 
поставить Ла-5 «Фоккеру», это 
большую скорость пикирования, 
чем часто пользовался, чтобы 
выйти из боя. 

В 1944 году появился Ла-7 — 
дальнейшая модернизация Ла-5Ф. 
Ла-7 развивал скорость до 660 км/ч 
и в основном вооружался тремя 
пушками ШВАК. На этом самоле- 
те русский ас И. Н. Кожедуб сбил 
17 фашистских самолетов, в том 
числе один реактивный Ме-262. 

Истребители Л-5 и Ла-7 были 
великолепными машинами. Они 
могли на равных сражаться с не- 
мецкими самолетами. Так, если 
ВЕ109С превосходил Ла на боль- 
ших высотах в скорости и манев- 
ренности, то на средних выигры- 
вали советские истребители. 


Истребители МиГ 


Самолеты с маркой МиГ созда- 
вались в конструкторском бюро 
А. И. Микояна и М. И. Гуревича. 

С ноября по декабрь 1939 года 
КБ Микояна приступило к проск- 
тированию высотного истребителя, 
первоначально получившего обо- 
значение И-200. В декабре 1940 
года этому самолету дали обозна- 
чение МиГ, а его доработанному 
и усовершенствованному вариан- 
лу — МиГ-3. Фактически обозначе- 
ние МиГ-1 имели только первые 
100 серийных самолетов, а все сле- 
дующие — МиГ3. 

Первый полет И-200 был со- 
вершен 5 апреля 1940 года летчи- 











`Лавочкин Семен Алексо- 
ич (1900—1960 гг. 
ветский авиаконструк- 
тор, член-корреспондент 
АН СССР (1958 г.), генерал. 
майор-инженер, дважды Ге- 
рой Социалистического 
Труда (1943, 1956 т). Окон- 
чил МВТУ (1927 г). Работал 
вряде самолетостроитель- 
ных КБ, а затем в Главном 
управлении авиационной 
промышленности. С 1939 
года — главный конструк- 
тор, с 1956-го — генераль- 
ный конструктор, Под его 
руководством созданы ис- 
требители ЛаГГ-3, Ла-5, 
Ла-7, широкоприменяемые 
в годы Второй мировой 
войны. В послевоенные 
годы создан ряд серийных 
иэкспериментальныхреак- 
ых истребителей. Имя 
„Лавочкина носит НПО, ко- 
торым он руководил, 











ДИПЛОМАТИЧЕСКАЯ. 
миссия 


19 мая 1942 года бомбар- 
‘дировщик Пе-8, управляе- 
мый Э. К. Пуэспом, доста- 
вил народного комиссара 
иностранных дел СССР. 
В. М. Молотова с подмос- 
ковного аэродрома в Анг- 
лию. Полет проходил на 
‘большой высоте над терри- 
`торией оккупированной Ев- 
ропы. После переговоров с. 
премьер-министром Вели- 
кобритании У, Черчиллем 
Молотов на том же самоле- 
те совершил перелет в 
США, а затем вернулся в 
Москву. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





ком А. Н. Екатовым. В ходе ис- 
пытаний была достигнута ско- 
рость 651 км/ч на высоте 7000 м. 
Время виража составляло 20—22 
секунды. 

По скорости на высотах более 
5000 м И-200 значительно превос- 
ходил в то время все истребители 
мира: Як-1 — на 65 км/ч, ЛаГГ-3 — 
на 80 км/ч, немецкие ВЁ1О9Е — на 
100 км/ч и ВЕ1О9Е — на 30 км/ч. 
Такие впечатляющие результаты 
позволили начать серийное строи- 
тельство самолета в январе 1941 
года с надеждой на то, что этот са- 
молет станет великолепным истре- 
бителем, 

Выпуск МиГ-1 и быстро сме- 
нившего его МиГ-3 пошел во все 
возрастающем темпе. Некоторое 
время их выпускали даже больше, 
чем всех других истребителей. 
После эвакуации завода в октябре 
1941 года выпуск МиГ-3 продол- 
жался на новом месте. Но серий- 
ная постройка МиГ-3 была прекра- 
щена уже 23 декабря 1941 года в 
связи с необходимостью ‘увеличе- 
ния выпуска другого самолета — 
Ил-2. Все заводы, выпускавшие 
двигатель АМ-35А, были пере- 
ключены на выпуск АМ-38, необ- 
ходимых для штурмовиков Ил-2. 

Вооружение МиГ-! и МиГ-3 
состояло чаще всего из одного 
пулемета УБ (300 патронов) и 
двух пулеметов ШКАС (375 пат- 
ронов), потом установили пуле- 
меты ШКАС (750 патронов) над. 
двигателем, двух бомб ФАБ-50 
или ФАБ-100. На МиГ-3 могли 
еще подвешиваться под консоля- 
ми крыла шесть снарядов РС-82, 
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Советский 
истребитель 
Миг-3 


или две бомбы ФАБ-100, или четыре ФАБ-25. Взлетная 
масса составляла 3355 кг. Пытались поставить пушку 
ШВАК вместо пулемета БС. На некоторых самолетах. 
были установлены еще два пулемета УБ под консолями 
вне диска винта. Тогда масса секундного залпа достигла 
3,56 кг вместо 1,36 кг. Взлетная масса МиГ-3 с пятью 
пулеметами увеличилась до 3510 кг. Недостатком МигГ-1 
и МиГ-3 была невозможность установить пушку внутри 
двигателя, что было обусловлено его конструкцией, 

К началу войны истребителей МиГ-3 было в строю 
значительно больше, чем ЛаГГ-3 и Як-1. По сравнению с 
И-16, не говоря уже об И-153, МиГ-3 был труден в пило- 
тировании, ‘особенно при посадке, потому что посадоч- 
ная скорость была очень велика — около 150 км/ч. Пре- 
восходя все истребители в скорости на высотах более 
5000 м, МиГ на малых и средних высотах уступал истре- 
бителям Як, Ла и немецким, имея сравнительно низкие 
данные, что вместе со слабостью вооружения не позво- 
лило полноценно использовать МиГ-3 как фронтовой ис- 








требитель. На фронтах МиГ-3 
применялся в 1941—1943 годах и 
использовался чаще как ночной 
истребитель ПВО. На этом истре- 
бителе одержал свою первую по- 
беду ас А. И. Покрышкин, сбив в 
бою ВЁ109Е. 


Штурмовик Ил-2 


Самолеты-штурмовики пред- 
назначены для уничтожения жи- 
вой силы противника и его техни- 
ки на поле боя. 

Уже первые массовые самоле- 
ты-бипланы Р-5 были изготовлены 
в вариантах небронированных 
штурмовиков. Большая масса бро- 
ни, необходимая для защиты штур- 
мовиков, — от 400 до 900 кг, дол- 
го была причиной того, что этот 
класс самолетов при двигателях 
1920— 1930-х годов просто не мог 
быть создан. Лишь с течением вре- 
мени, когда возросла мощность 
поршневых двигателей и усовер- 
шенствовалась технология изго- 
товления брони, стало возможным 
создание настоящего самолета- 
штурмовика, бронированного и в 
то же время достаточно скорост- 
ного, с хорошей аэродинамикой. 

Новые возможности и идеи по 
созданию самолета-штурмовика 
были реализованы конструкто- 
ром С. В. Ильюшиным в проекте 
самолета Ил-2. Для решения 
этой трудной задачи впервые 
была разработана концепция ис- 
пользования бронекорпуса в сило- 
вой схеме машины, то есть броня 
заменяла многие элементы обыч- 
ной конструкции и обеспечивала 
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необходимую прочность, становясь своего рода скеле- 
том самолета. Осуществление такой концепции стало 
возможным лишь после изобретения специальных бро- 
невых листов двойной кривизны. 

Работы над созданием цельнобронированных штурмо- 
виков были начаты Ильюшиным во второй половине 1930-х. 
годов. В первой половине 1939 года был выпущен первый 
опытный образец БШ-2 (бронированный штурмовик). 

БШ-2 оснащался двигателем мощностью 1200 л. с, Са- 
молет был выпущен в двух экземплярах. На первом про- 
изводились доводки и изменения, второй предъявили на 
испытания. Самолет был двухместным. Экипаж состоял 
из летчика и стрелка-радиста. Размеры, форма, оборудо- 
вание в дальнейшем уже мало менялись, машина полу- 
чилась сразу, только вооружение значительно усилива- 
лось. Первые полеты самолетов были проведены 2 ок- 
тября 1939 года летчиком В. К. Коккинаки. Скорость у 
земли составила 362 км/ч вместо заданной 385 км/ч, по- 


Советский штурмовик Ил-2 
‘ранних серий (они ие имели 
задней пулеметной установки) 





садочная — 135—140 км/ч вмес- 
то 105—110 км/ч, дальность — 
618 км вместо 800 км, время ви- 
ража — 27,3 секунды. Вооруже- 
ние; четыре пулемета ШКАС и 
400—600 кг бомб плюс один 
ШКАС оборонительный. 

Бронекорпус фюзеляжа, его 
передняя часть — капоты двига- 
теля состояли из листов стальной 
брони толщиной 4 мм, пол и 
бока — 5 мм, задняя стенка ка- 
бины стрелка — 7 мм, защита 
двигателя сверху — 5 мм. Об- 
щая масса бронирования состав- 
ляла около 700 кг. 

Вскоре С. В. Ильюшину пред- 
ложили выпустить самолет в од- 
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Компоновка Ил-2 : 








1 — расширительный бачок; 2 — двигатель 
АМ-384; 3 — масляный бак; 4 — воздухозаборник 
водяного радиатора; 5 — бачок-пеногаситель; 6 — бен- 
7 — пулемет УБТ; 8 — патронный ящик; 9 — броне- 

10 — приемник РИК-10; 11 — передатчик РСИ-3; 12 — снаряды Схема бронирования 
3 — посадочная Фара; 14 — коробка для снарядов пушки ВЯ; 
15 — пушка ВЯ; 16 — патронная коробка пулемета ШКАС; 17 — пуле- 
мет ШКАС; 18 — бомбы ФАБ-100; 19 — масл: 














фюзеляжа 
(цифры обозначают 
толщину листа, мм) 











й радиатор 





номестном варианте. Так к концу 
1940 года появился одноместный 
штурмовик Ил-2 с двигателем 
1500—1665 л. с. Вместо четырех 
пулеметов ШКАС были установ- 
лены две пушки ШВАК-20 по 420 
снарялов, два ШКАС по 1500 па- 
тронов и восемь снарядов РС-82. 
Первый полет был проведен 29 
декабря 1940 года летчиком-испы- 
тателем В. К. Коккинаки. Ил-2 был 
запущен в серийное производство 
‘на трех заводах, причем работа над. 
ним продолжалась и постепенно 
вносились некоторые изменения. 

Мощность двигателя была уве- 
личена до 1575 л. с., а потом еще 
раз повышена в 1942 году — до 
1720 л. с. Вооружение тоже усиле- 
но. Пушки ШВАК слета 1941 года 
стали заменяться 23-мм пушками 
ВЯ (конструкторы Волков и Яр- 





цев), имевшими больную начальную скорость снаряда 
(915 м/с), скорострельность (550 выстрелов в минуту) и сам 
снаряд большей взрывной силы. Скорость увеличилась до 
372—382 км/ч у земли и 391—412 км/ч на высоте 2500 м. 
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В мае— июне 1941 года пер- 
вые серийные Ил-2 стали посту- 
пать в строевые части штурмо- 
вой авиации Военно-Воздушных 
Сил СССР, нов 1941 году их было 
еще мало, а постройка новых при- 
остановилась из-за последовавшей 
вскоре эвакуации авиапромышлен- 
ности. Но необходимость в этом 
штурмовике была столь высока, что, 
сам И. В. Сталин требовал увели- 
чения выпуска Ил-2, которые, по 
его словам, «нужны Красной Ар- 
мии как воздух, как хлеб». Русские 
летчики прозвали этот лучший 
штурмовик «Илюша». 


Немецкая авиапушка МК-103 


Ил-2 с успехом применялись в 
боях на подступах к Москве в ав- 
густе— ноябре и показали себя как 
великолепное противотанковое 
оружие. Их вооружение и появив- 
шисся в 1943 году в количестве 200 
штук специальные противотанко- 
вые бомбы ПТАБ (кумулятивного, 
то есть направленного, действия) 
массой 1,5 кг давали возможность 
вести активную и успешную борь- 
бу с танками и пехотой. Немецкие 
солдаты вскоре начали бояться 
этих самолетов как огня и прозва- 
ли их «Черная смерть». Выпуск 
Ил-2 неуклонно рос и вконце 1942 
года достиг больших размеров. 

Однако успехам Ил-2 на фрон- 
те сопутствовали и довольно боль- 
шие потери. Бывало, что летчик- 
штурмовик после десяти успешных 








Артиллерия на самолете 


В отличие от пулемета пушка стреляет снарядом, 
который, разрываясь в обшивке самолета, делает про- 
боину не менее 200 мм в диаметре, а осколки, разле- 
тающиеся по самолету, поражают людей, баки и обо- 
рудование. Поэтому неважно, куда снаряд попадет: в 
фюзеляж, крыло или двигатель. 

В 1920-х годах начал работу над безоткатными (ди- 
намо-реактивными) орудиями для авиации советский 
инженер Л. Курчевский. Проводились опыты над пуш- 
ками различных калибров от 37 до 152 мм. Были со- 
зданы истребители ИП-1 и ИП-2 Д, П. Григоровича, 
вооруженные такими пушками, однако военных не ус- 
троила их низкая скорострельность. В середине 1930-х 
годов на самолетах стали появляться синхронные и 
крыльевые автоматические пушки. 

Одной из первых авиационных пушек, хорошо за- 
рекомендовавших себя в бою, была советская 20-мм 
пушка ШВАК, созданная на основе пулемета ШКАС в 
1936 году. Ее скорострельность составляла 1000 вы- 
стрелов в минуту, масса — 42 кг. 

23-мм пушка ВЯ имела скорострельность 600 выст- 
релов в минуту осколочными и бронебойными снаряда- 
ми, Снаряд, вдвое более тяжелый, чем у ШВАК, проби- 
вал 25-мм броню. Принята на вооружение в 1940 году. 

37-мм пушка НС-37 (Нудельман и Суранов), создан- 
ная в 1941 году, пробивала броню до 40 мм. Масса се 
снаряда — 725 г, скорострельность — 250 выстрелов 
в минуту, масса пушки — 150 кг. 

Основным оружием немецких истребителей долгое 
время оставалась 20-мм пушка МО-ЕЕ, 90-граммовый 
снаряд которой имел начальную скорость 800 м/с, а 
скорострельность достигала 600 выстрелов в минуту. 
Однако необходимость бороться с тяжелыми бомбар- 
дировщиками союзников побудила немецких конструк- 
торов разрабатывать орудия большего калибра. В 1944 
году на немецких самолетах появилась 30-мм пушка 
МК-108 фирмы «Рейнметалл-Борзинг». Ее скоро- 
стрельность составляла 600 выстрелов в минуту, одна- 
ко низкая начальная скорость снаряда — 500 м/с — де- 
лала пушку малопригодной для стрельбы по наземным 
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целям. Этот недостаток был устранен при создании 
пушки МК-103, но и пушка весила целых 143 кг, а ее 
скорострельность упала в полтора раза. 

Однако наиболее тяжелым орудием, устанавливав- 
шимся на германских истребителях, стала 50-мм тан- 
ковая пушка, применявшаяся на двухмоторном истре- 
бителе Ме-4108В-2. Одного ее снаряда часто хватало, 
чтобы превратить в груду обломков четырехмоторный 
бомбардировщик. Но сила отдачи 900-кг орудия состав- 
ляла около 7 т, что потребовало усиления конструк- 
ции самолета, Боезапас составлял всего 21 снаряд, рас- 
полагались они в круглом магазине. Приводимый в 
действие с помощью сжатого воздуха механизм пере- 
заряжания оказался ненадежным — пушку часто за- 
едало после нескольких выстрелов. 

В 1943 году строилась небольшая серия самолетов 
Л-88Р с 75-мм пушкой, предназначенных для борьбы 
с танками. Перезарядка орудия осуществлялась вруч- 
ную. 

Основной пушкой, которой вооружались англий- 
ские истребители, была 20-мм «Испано-Сюиза», мон- 
тировавшаяся в крыле. Ее снаряд весом 130 г имел 
начальную скорость 860 м/с. 

Авиаконструкторы США до начала 1950-х годов 
предпочитали вооружать свои истребители батареей 
из шести—восьми 12,7-мм пулеметов. Однако на Р-38 
«Лайтинг» устанавливалась 20-мм пушка, а на Р-39 
«Аэрокобра» — даже 37-мм пушка М-4. Для борьбы с 
кораблями использовались средние бомбардировщи- 
ки В-25, оснащенные 75-мм пушкой. 

В 1942 году фирма «Бичкрафт» построила и испы- 
тала опытный экземпляр двухместного многоцелево- 
го самолета ХА-38 «Гризли» с мощной 75-мм пушкой 
в носу фюзеляжа, однако до его серийного производ- 
ства дело не дошло. 





Американский опытный многоцелевой самолет ХА-38 


‘Советская отче — 












Установка 50- 
пушки на Ме-4 10 





боевых вылетов получал звание Ге- 
роя Советского Союза, в то время 
как обычно это происходило после 
ста вылетов. Отсутствие стрелка 
определенно ослабляло самолет 
Ил-2, беззащитный сзади. Немец- 
ко-фашистское командование учло 
этот факт и сформировало специ- 
альные истребительные авиагруп- 
пы из летчиков, натренированных 
в атаках сзади на самолеты Ил-2. 
Бронекорпус хорошо защищал лет- 
чика, двигатель и баки, а вот хвос- 
товая деревянная часть фюзеляжа 
была очень уязвима, и бывало даже, 
что хвост чуть-чуть не отламывал- 
ся, буквально перерезанный пуле- 
метной очередью. 

Поэтому вавиационных частях. 
инженеры и техники иногда сами 
оборудовали импровизированные 
стрелковые установки для защи- 
ты самолета сзади. 

Вскоре произошел возврат к 
первоначальному двухместному 
типу и в серийном производстве. 

Двухместный Ил-2 вооружал- 
ся двумя пушками ВЯ-23, двумя 
пулеметами ШКАС, восемью 
РС-82 или четырьмя РС-132, од- 
ним пулеметом УБТ у стрелка и 
400—600 кг бомб. 
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Советский 
штурмовик Ил-2 


30 октября они впервые были 
применены, и притом с большим 
успехом. 

В переднем смотровом стекле 
была «мозаичная» прозрачная 
броня — бронестекло толщиной 
63 мм, склеенное из кусков раз- 
мером примерно 10х15 см и да- 
вавшее лишь ограниченные тре- 
щины при попадании пуль. 

Двухместный Ил-2 с успехом 
применялся в авиации морского 
флота для уничтожения кораблей 
противника. Летчики-штурмови- 
ки вели активную борьбу с желез- 
нодорожными эшелонами и авто- 
мобильными колоннами против- 
ника. Основным же назначением 
Ил-2 была непосредственная под- 
держка войск на поле боя и борь- 
ба с танковыми и моторизованны- 















Ильюшин Сергей Вла- 
‘димирович (1894— 
1977 т.) — советский авиа- 
конструктор, академик АН 
СССР, генерал-полковник- 
инженер, трижды Герой Со- 
циалистического Труда. 
Окончил Военно-воздушную 
‘академию имени Н. Е. Жу- 
ковского (1926 г). Затем ру- 
ководилсекцией научно-тех- 
нического комитета ВВС, В. 
1931 году возглавил КБ. 
ЦАГИ. С 1935 года — главный 


‘неральный конструктор. Со- 
здал штурмовики Ил-2 и 
'Ил-10, бомбардировщики 
Ил-4 и Ил-28, ряд пасса- 
жирских, опытных и экспе- 
риментальных машин, 
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ми группировками противника на 
линии фронта и в ближних тылах, 
на переправах, при подготовке 
атак ит. д. 

Впоследствии появилась моди- 
фикация Ил-2 с крупнокалиберны- 
ми противотанковыми пушками. 
Взамен прежних пушек ШВАК и 
ВЯ были установлены две пушки 
НС-ОКБ-16 калибра 37 мм (по 50 
снарядов). Оставлены два ШКАС 
и один УБТ у стрелка, Пушки НС 
могли поражать любые танки 
вплоть до «тигров». 

Первый бой этого штурмови- 
ка состоялся 27 июня 1941 года. 
Пять Ил-2 нанесли удар по колон- 
не танков на Слуцком шоссе у 
реки Березина. Пушки по техни- 
ческой неисправности отказали 
сразу у всех самолетов, поэтому 
танки были атакованы реактивны- 
ми снарядами. 


БЛОКАДА 


итва за Ленинград занима- 


ЛЕНИНГРАДА 
ет особое место в истории 


Б СССР и по своей длитель- 


ности, и невиданной стойкости за- 
щитников города, и тем ужасам, 
что пережили жители блокадно- 
го города. Борьба за город дли- 
лась более ‘трех лет. 

Оккупация Ленинграда и побе- 
режья Балтийского моря являлась 
такой же важной операцией, как 
и захват Москвы. Эту задачу дол- 
жны были выполнить группы ар- 
мий «Север» и «Центр». Только 
после падения Ленинграда плани- 
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ровалось взять Москву. С возду- 
ха немецкую группу армий «Се- 
вер» поддерживал 1-й воздушный 
флот, имевший в своем распоря- 
жении 760 боевых самолетов. 
Кроме этого, немцами предусмат- 
ривалось участие в войне и Фин- 
ляндии, где были развернуты 5-й 
воздушный флот Германии (при- 
мерно 250 самолетов) и финские 
ВВС (примерно 310 самолетов). 
Адольф Гитлер, начиная войну, 
говорил, что «через три недели 
мы будем в Петербурге». Но это- 
го не произошло и через три года... 

Периодические бомбардиро- 
вочные налеты 11-88 и ВЁ110 на 
Ленинград начались в июне 1941 
года. Оборонять Ленинград дол- 
жен был 7-й истребительный 
авиакорпус под командованием 
полковника С. Данилова. Проти- 
востоять огромным фашистским 
силам должны были всего около 
230 истребителей, в основном 
И-16 и И-153. 

В ночь на 23 июня немцами была 
осуществлена первая воздушная 
бомбардировка Ленинграда. Две 
группы бомбардировщиков 1-88 
по 7—9 самолетов попытались про- 
рваться к городу. Путь им прегра- 
дил огонь зениток, Один немецкий 
самолет был подбит зенитной ба- 
тареей под командованием младше- 
го лейтенанта А. Т. Пимченкова. В 
этот же деньлетчик А. Чирков сбил 
в воздушном бою Не-111. 24 июня 
старший лейтенант П. А. Покры- 
шев сбил второй немецкий бомбар- 
дировщик. В этот же день уничто- 
Жил вражеский самолет летчик-ис- 
требитель военно-воздушных сил 








Истребитель И-153 
из состава ВВС 
Балтийского флота 





ич (1914—1967 гг.) — 
‚советский летчик-ас — ро- 
‘дился в городе Голая При- 
‘стань Херсонской области, 
В 1934 году был призван на 
службув КраснуюАрмию, В. 
1935-м окончил Одесскую 
енную школу пилотов и 
начал нелегкую службу б0- 
‘евого летчика. За время 
‘боев до 1943 года им были 
‚лично сбиты 11 вражеских. 
‘самолетов и 7 — в составе 
группы. 10 февраля 1943. 
года Указом Президиума 
Верховного Совета СССР. 
Покрышеву было присво- 
‘ено звание Героя Совет- 
ского Союза. 24 августа. 
1943-го он был вторично 
удостоен этого звания за. 
282 успешных боевых вы- 
лета и участие в 50 воздуш- 
ных боях, в которых лично, 
сбил 22 самолета и 7 в со- 
‘ставе группы, После войны 
он продолжил службу в Во- 
‘енно-Воздушных Силах. В. 
1955 году стал генерал- 
майором авиации. В 1961 
годуушел в отставку и начал 
работать начальником Ле- 
нинградского аэропорта. 


„Дорога жизни — транспорт- 
ная магистраль через Ла- 
‘дожское озеро, которая с 
сентября 1941-го по март 
1943 года была единствен- 
ной связью Ленинграда сты- 
лом страны. В период нави- 
гации перевозки осущест- 
влялись по воде, а зимой — 
автомобильным транспор- 
том по ледовой дороге. 





Балтийского флота А. К. Антонен- 
ко. Так начались воздушные сраже- 
ния за Ленинград. 

В течение июля гитлеровские 
самолеты совершили более 1500 
бомбардировочных налетов. 
Больших результатов в обороне 
Ленинграда добился 13-й истре- 
бительный полк Балтийского фло- 
та. За два месяца летчики унич- 
тожили около 50 бомбардировши- 
ков неприятеля, а впоследствии, 
после окружения Ленинграда, 
прикрывали Дорогу жизни. За са- 
моотверженность и проявленный 
героизм 13-й полк в марте 1942 
года был переименован в 4-й гвар- 
дейский. 

В августе бои стали особенно 
напряженными, русским летчи- 
кам приходилось совершать по 
несколько вылетов в день для от- 
ражения вражеских атак. В этом 
же месяце были осуществлены 
ответные бомбардировки аэро- 
дромов противника. При этом в 
качестве легких бомбардировщи- 
ков использовались И-16 и И-153 
с подвешенными под крыльями 
бомбами и реактивными снаряда- 
ми. Их прикрывали немногочис- 
ленные современные истребите- 
ли МиГ и ЛаГГ-3. Несмотря на 
довольно большие потери во вре- 
мя этих налетов, ущерб, нанесен- 


Блокада пешей — 














ный немецкой авиации, тоже был велик. Так, 25 августа 
в Псковской области было уничтожено на аэродроме око- 
ло 70 самолетов противника, а потеряно только 8. 

В сентябре линия фронта приблизилась к городу почти 
вплотную. 4 сентября на Ленинград упали первые снаря- 
ды. Начались постоянные бомбардировочные налеты, с 
огромным трудом сдерживаемые немногочисленными ис- 
требителями. С октября немцы перешли на ночные бом- 
бардировки, и теперь очень редко удавалось не пропустить, 
врага к Ленинграду. Зимой 1941/42 года город получил нс- 
большую передышку, так как основная часть военно-воз- 
душных сил Германии была направлена на захват Москвы, 

В феврале 1942 года фашисты приступили к осуще- 
ствлению операции «Айсштосс» («Ледовый удар») по 
уничтожению кораблей Балтийского флота, находивших- 
ся в Ленинграде. Для этой цели было подготовлено око- 
ло 420 самолетов: 220 бомбардировщиков и 70 пикиру- 
ющих бомбардировщиков. С февраля по апрель немец- 
кая авиация совершала массированные, по несколько раз 
в сутки, налеты на город. В марте было 4600 налетов 
вражеских самолетов, в апреле — более 5800. Только в 
апреле немецкие бомбардировщики сбросили 500 т бомб. 
на город. Но ни захватить город, ни уничтожить флот 
титлеровцам не удалось. С июня налеты стали постс- 
пенно прекращаться. Люфтваффе и на северном направ- 
лении не достигли поставленных целей. 

Советским командованием была разработана опера- 
ция «Искра» для прорыва блокады города, для чего пред- 
полагалось использовать силы Ленинградского и Вол- 
ховского фронтов. 
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К началу операции «Искра» 
(12—30 января 1943 г.) в составе 
67-й армии Ленинградского фрон- 
та под командованием М. П. Духа- 
‘нова и 2-й ударной армии Волховс- 
кого фронта под командованием 
генерал-майора Ф. Н. Старикова 
‘было сосредоточено около 250 ты- 
сяч солдат, 4 тысячи орудий, 530 
танков. Авиационное прикрытие 
обеспечивали 900 самолетов. У 
противника в это время было не 
более 130 самолетов, но в ходе 
‘операции это число увеличилось 
до 250. 

18 января 1943 года при под- 
держке авиации дальнего дей- 
ствия, артиллерии и авиации 
Балтийского флота силам обеих 
советских армий удалось соеди- 
ниться, разорвать кольцо блока- 
ды и восстановить сухопутную 
связь Ленинграда со страной. Че- 
рез образовавшийся коридор (ши- 
риной 8—10 км) были проложе- 
ны железная дорога и автотрасса, 
но полностью проблема снабже- 
ния города еще не была решена. 
Окончательный разгром немец- 
ких войск под Ленинградом и сня- 
тие блокады произошли только 
27 января 1944 года. 


ОБОРОНА 
МОСКВЫ 


сенью 1941 года герман- 
ские войска приблизились 
к столице СССР — Моск- 
ве. Германский штаб надеялся, что. 
‘победа уже не за горами, был даже 
подготовлен специальный план 
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последнего натиска «Тайфун», раз- 
‘работанный генерал-фельдмарша- 
лом В. фон Браухичем. На 1 сен- 
тября группа немецких армий 
«Центр», созданная для захвата. 
Москвы, имела в своем составе 
1700 танков, 14 тысяч орудий и 
1390 самолетов. Для разрушения 
Москвы гитлеровское командова- 
ние выделило лучшие бомбардиро- 
вочные соединения: 56-ю авиаэс- 
кадру легиона «Кондор», 26-ю и 
55-ю эскадры бомбардировщиков, 
пилоты которых уже имели опыт 
бомбежек мирных городов в Испа- 
нии, Польше, Франции, Греции и 
Англии. 

Против этой армады должны 
были выстоять 1200 тысяч солдат, 
7600 орудий, 990 танков и 667 са- 
молетов. 

Ни один город мира во время 
всей войны не имел такой силь- 
ной противовоздушной обороны, 
как Москва. Система противовоз- 
душной обороны столицы в тот 
период насчитывала 583 истреби- 
теля, 964 зенитных орудия и 166 
крупнокалиберных пулеметов. 
Количество советских истребите- 








Ралль Гюнтер — немецкий 
летчик-ас — родился в 


1918 году. Боевой счет от- 
крыл во Франции в мае 
1940-го. В СССР Ралль на 
первом этапе боевых дей- 
ствий достиг больших ре- 
зультатов, но 28 ноября. 
1941 года был сбит совет- 
ским летчиком, При вынуж- 
‘денной посадке Ралль по- 
`лучил тяжелейшую травму 
позвоночника, однако че- 
‘рез 10 месяцев вновь начал 
‚летать, За 2 месяца он сбил. 
‘еще 64 русских истребит‹ 
ля. В августе 1943 года. 
Ралль одержал свою 200-ю 
победу, ав ноябре —250-ю. 
В марте 1944 года Ралль, 
‘одержавший к тому време-. 
ни 271 победу, был переве- 
‘ден на Западный фронт. За 
621 боевой вылет Ралля 
сбивали 5 раз, всего он 
‘уничтожил 275 самолетов. 
В 1975 годугенерал-лейте-_ 
нант Г. Ралль вышел в от- 
ставку. 





Сбитый 1-88, выстав- 
ленный на одной из 
московских площадей 


Оборона Москв! 





Летом 1941 года истребитель- 
ные части Люфтваффе перево- 
оружались самолетами ВЕ-109Е 


лей под Москвой к осени в два 
раза превосходило число немец- 
ких самолетов. 

Первый массированный налет 
на столицу был совершен в ночь на 
22 июля 1941 года. 250 фашистских 
бомбардировщиков двумя эшело- 
нами вылетели к Москве. Их встре- 
тили на дальних подступах совет- 
ские летчики 6-го истребительно- 
го авиакорпуса противовоздушной 
обороны (командир — полковник 
И. Д. Климов). В этой первой 
схватке отличился К. Н. Титенко, 
сбивший головной бомбардиров- 
щик. Но другой эшелон продол- 
жил свое движение. Налет на го- 
род длился больше пяти часов. В 
эту ночь было сбито 22 немецких 
бомбардировщика. С этого дня 
налеты на город шли один за дру- 
гим, в них участвовало по 200— 
300 бомбардировщиков. Но ред- 
ко когда вражеский самолет мог 
пробиться к городу и нанести се- 
рьезный ущерб. Только за первые 
девять дней немецкого наступле- 
ния на Москву советская авиация 
совершила 3500 вылетов, уничто- 
жив большое число самолетов и 
танков. 

К августу было сбито уже 200 
гитлеровских бомбардировщи- 
ков. К октябрю немецкая авиация 
произвела 31 налет, в котором 


слевве— 
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участвовало более 2 тысяч само- 
летов, но только 76 смогли доле- 
теть до города. С 30 сентября по 
31 октября советскими летчика- 
ми было совершено 26 тысяч вы- 
летов и уничтожено около ста ис- 
требителей ВЁ109. 

В ответ на попытки бомбарди- 
ровки Москвы 7 августа 1941 года 
советскими дальними бомбарди- 
ровщиками ДБ-ЗФ (Ил-4) был 
осуществлен налет на Берлин. 
Две эскадрильи бомбардировщи- 
ков ВВС Балтийского флота под 
командованием Е. Н. Преобра- 
женского совершили 9 налетов на 
столицу германского государства. 

В боях под Москвой в сентяб- 
ре советские летчики на самоле- 
тах Ил-2 успешно штурмовали 
танковые и мотомеханизирован- 
ные колонны немецко-фашист- 
ских войск. Эти бои показали, 
что мощное пушечное, бомбо- 
вое и реактивное вооружение, 
установленное на самолетах Ил-2, 
даст возможность вести актив- 
ную и успешную борьбу с тан- 
ками противника. Только одно 





НОЧНОЙ ТАРАН 


Первый в мире ночной та- 
‘ран был осуществлен летом 
1941 года под Москвой лет- 
чиком В. В. Талалихиным, В. 
одном из ночных патруль- 
ных рейдов он встретил не- 
мецкий бомбардировщик 
Не-111, Первой атакой Та- 
лалихин вывел из строя 
один из моторов бомбар- 
‘дировщика. Подбитый са- 
молет пошел на снижение, 
изменил курс и стал ухо- 
‘дить, Талалихин догнал его 
и начал поливать огнем из 
‘пулеметов. Немецкий лет- 
чик маневрировал и про- 
‘должал уходить на запад. 
‘Израсходовав весь боеком- 
плект и так и не уничтожив 
противника, Талалихин ре- 
шил таранить врага, догнал 
Не-11Т и на полном ходу 
врезался в него на высоте 
2500 м. В последнюю ми- 
нуту очередь, посланная 
‘стрелком «Хейнкеля», рани- 
ла русского аса, но он су- 
мел покинуть поврежден- 
ный истребитель и спус- 
тился с парашютом. Не-111 
сорвался в штопор и вре- 
зался в землю, За этот по- 
двиг В. В. Талалихину было 
присвоено звание Героя 
Советского Союза. 


В. Талалихин 
омки сбитого им 
Не-П1 





ПЕРИ 





Заградительные аэростаты 
‘над Москвой 


авиационное штурмовое соеди- 
нение на самолетах Ил-2 унич- 
тожило за три месяца в боях под 
Москвой 608 единиц бронетех- 
ники противника. 

В ноябре германские войска 
опять усилили свой натиск и 
вновь были остановлены. К это- 
му времени советское командова- 
ние увеличило число самолетов 
под Москвой до тысячи, создав ко- 
личественное превосходство. 
5 ноября была проведена опера- 
ция по уничтожению немецких са- 
молетов прямо на аэродромах. 
Наконец-то германские ВВС ощу- 
тили на себе свою тактику неожи- 
данного удара. Было уничтожено 
88 вражеских машин. 

С октября по декабрь 1941 года 
советские летчики уничтожили 
более тысячи самолетов против- 
ника. 
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Зимой 1941/42 года оборона 
Москвы стала. первым свидетель- 
ством возрождения советской 
авиации и началом перелома в 
ходе войны в пользу СССР. Так, 
полки 6-го истребительного авиа- 
корпуса наполовину были пере- 
вооружены новыми истребителя- 
ми Як-1, МиГ-3, ЛаГГ-3. 

В декабре 1941 года план не- 
мецкого командования по окруже- 
нию и захвату Москвы был сорван. 
Операция «Тайфун» окончилась 
ничем. Фашистская Германия по- 
теряла в боях под Москвой 155 ты- 
сяч солдат, 777 танков, сотни ору- 
дий. Совершив более 50 тысяч 
вылетов, советская авиация уни- 
чтожила большое количество са- 
молетов противника. Гитлеровцы 
были остановлены, теперь уже со- 
ветские войска готовились к на- 
ступлению на врага. 

6 декабря за выдающиеся успе- 
хи, достигнутые в обороне города, 
шести авиационным полкам было 
присвоено звание гвардейских: 
29-му, 129-му, 155-му, 526-му ис- 
требительным полкам, 215-му 
штурмовому авиаполку и 31-му 
бомбардировочному авиаполку. 

Тысячи авиаторов были награж- 
дены орденами и медалями, а 52 
наиболее умелых и храбрых лет- 
чика были удостоены звания Героя 
Советского Союза с вручением 
медали «Золотая Звезда». Среди 
них истребители В. И. Матвеев, 
Д.А. Зайцев, В. Г. Каменщиков, 
А. Ф. Локтионов, А. П. Перепе- 
лица, Н. Я. Тотмин, Ф. М. Фатку- 
лин, С. Г. Ридный, штурмовики 
С. Г. Гетьман и А. А. Ложечников, 





фронтовые бомбардировщики А. В. Михайлов, В. Д. Пан- 
филов и Н. А. Сдобнов, летчики дальнебомбардировоч- 
ной авиации Главного командования Н. В. Крюков, 
В. И. Малыгин, А. И. Молодчий, А. Г. Рогов и В. И. Щел- 
кунов, летчик Гражданского воздушного флота А. И. Груз- 
дин и другие. 

В начале декабря 1941 года, остановив врага на под- 
ступах к столице, Красная Армия перешла в контрна- 
ступление. Изглубокого тыла и различных участков фрон- 
та на подмосковные аэродромы скрытно перебрасывались 
новые авиационные полки. Вскоре по численности Совет- 
ские ВВС превзошли германские почти вдвое. 

Подготовленные к контрнаступлению военно-воздушные 
силы Калининского, Западного и частично Юго-Западного 
фронтов насчитывали к началу декабря 1200 самолетов. 

В истребительных частях около 75 % были самолеты 
новых конструкций (Як-1, МиГ-3, ЛаГГ-3). На фронт все 
больше прибывало штурмовиков Ил-2 и бомбардиров- 
щиков Пе-2. Однако новых машин было недостаточно. 
Поэтому пришлось использовать самолеты устаревших 





К началу 1942 года ряд советских истребительных частей 
получили самолеты МиГ-3 


образцов (По-2, Р-5, Р-7), ранее применявшиеся только 
для учебных целей. Были сформированы ночные бомбар- 
дировочные авиаполки, вооруженные самолетами По-2. 
Эти полки хорошю зарекомендовали себя на фронте и 
активно участвовали в битве под Москвой. 

Утром 5 декабря перешли в контрнаступление вой- 
ска Калининского фронта. Армии Западного фронта сс- 
вернее и южнее Москвы начали контрнаступление с утра 
6 декабря. Активные боевые действия советских войск и 
авиации развернулись одновременно на фронте протя- 
женностью около тысячи километров. 

В ночь на 6 декабря ночные бомбардировщики в по- 
лосе наступления правого крыла Западного фронта 
произвели 150 вылетов и сбросили бомбовый груз на 


левее 


Оборона Москв! 
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И-16 тип 24, на котором 
Б. Ф. Сафонов летал 
в начале войны 


важнейшие объекты врага (шта- 
бы, узлы связи, резервы). Легко- 
моторные По-2, Р-5 осуществи- 
ли также налеты на Клинский и 
Ватулинский аэродромы, где 
уничтожили до 10 немецких са- 
молетов. 

Утром в небе появились совет- 
ские бомбардировщики и штур- 
мовики, которые атаковали огне- 
вые точки, блиндажи и дзоты на 
переднем крае обороны. В атаку 
ринулись пехота и танки. 

На левом крыле Западного 
фронта 10-я армия при поддерж- 








Б.Ф Сафонов 









Сафонов Борис Феоктис- 
тович (1915—1942 гг.) — 
советский летчик-ас — 
1934 году окончил Качин- 
скую авиашколу. В декабре, 
1938-го эскадрилья, кото- 
рой он командовал, была, 
‘переведена на Крайний Се-. 
вер и вошла в состав 7-го 
‘истребительного полка, 

24 июня 1941 года Сафо- 
нов сбил первый самолет 
противника, бомбардиров- 
щик Не-111, который вы- 
полнял разведывательный 
полет, 29 июня Сафонов, 
‘уничтожил в одном вылете 
сразу два истребителя, 
В!-109Е. 14и27 июля вновь 
сбил по два самолета про-. 
тивника, К августу на счету 
Сафонова было уже 17 сби- 
тых самолетов. 16 октября 
ему было присвоено зв: 
ние Героя Советского Со- 
'юза, В конце октября шес- 
терка истребителей, воз- 
главляемая Сафоновым, 
вступила в схватку с 52 са. 
молетами противника, Са- 
фонов сбил три вражеских 
самолета. После столь ус- 
пешной боевой операции 
он был назначен команди- 
ром 78-го истребительного 
полка, который вскоре пе-. 
реоснастили новыми анг- 
лийскими самолетами «Хар- 
‘рикейн» МК-И. 

В начале 1942 года за осо- 
бые заслуги полк Сафонова. 
был переименован во 2-й. 
гвардейский истребитель- 
ный. К этому времени Са- 
фонов уже сбил 20 само- 
летов врага и заслужил у 
своих друзей прозвище 
Полярная Звезда. Полку 
‘Сафонова доверили обо-. 
ронять порт в Мурманске и 
направлявшиеся к нему 
конвои с вооружением. 
Весной 1942 года полк по- 
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ке 28-й авиадивизии (командир — 
полковник С. Я. Мозговой) пере- 
шла в наступление. Сложные ме- 
теоусловия сдерживали активные 
действия советской авиации. 
Ежедневно она совершала на этом 
направлении только по 90—100 
самолетовылетов, уничтожая про- 
тивника на поле боя и на путях от- 
хода. 

Поддерживая сухопутные вой- 
ска, советские летчики в первые 
три дня наступления произвели 
около 800 вылетов. 

Наступление Красной Армии 
развивалось успешно. Под удара- 
ми советских войск фашистская 
армия откатывалась на запад. 

Противник, стремясь помешать, 
продвижению советских войск, не- 
редко бросал в бой большие груп- 
пы бомбардировщиков под при- 
крытием истребителей. В воздухе 
завязывались жаркие схватки. Так, 
15 декабря 5 истребителей 43-й 
смешанной авиадивизии (коман- 
дир — полковник И. Я. Образков), 
ведомые старшим лейтенантом 
Т. К. Романенко, вступили в нерав- 
ный бой с 40 бомбардировщиками 
и 15 истребителями врага. Три нс- 
мецких самолета были сбиты, ос- 
тальные были рассеяны и повер- 
нули обратно. Советские истреби- 
тели потерь не имели. В тот же 
день шестерка истребителей 5-го 
гвардейского истребительного 
авиаполка под командованием 
майора Ю. М. Беркаля вступила в 
бой с 18 самолетами Л1-87. Гвар- 
дейцы сбили пять «юнкерсов». 

В целом за время декабрьского 
контрнаступления советская авиа- 
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ция уничтожила на аэродромах и 
в воздухе около 200 немецких са- 
молетов. Советские летчики проч- 
но удерживали господство в воз- 
духе. 

К исходу декабря 1941 года 
сухопутные войска и авиация раз- 
громили ударные группировки 
противника, угрожавшие Москве 
с севера и юга. Враг был отбро- 
шен на запад на 100—250 км. Не- 
посредственная угроза столице 
была ликвидирована. 

В начале 1942 года Красная 
Армия перешла в общее наступ- 
ление. За четыре месяца ожесто- 
ченных босв (январь —апрель) на 
основных направлениях советско- 
германского фронта враг был от- 
брошен на запад местами на 
100—250 км. За это время летчи- 
ки Советских Военно-Воздушных 
Сил только на западном направ- 
лении совершили около 50 тысяч 
боевых вылетов. 

Фашистская авиация в зимних 
боях 1941/42 года потерпела се- 
рьезное поражение. Только на за- 
падном направлении враг потерял 
свыше 1100 самолетов. Особенно 
ощутимые потери понесла бом- 
бардировочная авиация врага. 

После зимних наступательных 
операций Красная Армия весной 
1942 года перешла к обороне. 

Победы, одержанные в битве 
под Москвой, развеяли миф о не- 
победимости гитлеровской армии 
и ее воздушного флота. 

В период с января по май 1942 
года советская авиационная гвар- 
дия пополнилась еще 14 авиаци- 
онными полками. 


лучил самолеты Р-40 «То- 
магавк». 

Боевой вылет 30 мая 1942 
года стал последним для 
‘Сафонова, Вместе с летчи- 
ками Орловым и Покров- 
ским он вступил в схватку, 
с 45 самолетами противни- 
ка — и-88 под прикрыти- 
ем истребителей 81-109. 
Во время этого боя, в ходе. 
которого Сафонов сбилтри 
немецких бомбардиров- 
щика, его самолет по невы-_ 
ясненной причине упал в. 
Баренцево море, Это был 
‘его 234-й боевой вылет. До 
сих пор неясно, был ли 
сбит истребитель Сафоно- 
ва или виной гибели летчи- 
ка стала техническая неис- 
правность, 

Всего Сафонов одержал 
более 25 личных побед и 
14 — вгруппе. 16 июня 1942 
года посмертно Б. Ф. Са- 
фонову было присвоено 
звание Героя Советского, 
‘Союза во второй раз, По- 
мимо советских наград он 
‘имел и английский Крест 
‘за летные заслуги, вручен- 
ный ему 19 марта 1942 
года. 





В ходе летнего 
наступления 
1942 года и битвы 
за Сталинград 
гитлеровцы широко 
применяли пикирую- 
щие бомбарди- 
‘ровщики „Ли-870 





СТАЛИНГРАДСКАЯ 
БИТВА 


ентральным событием 

летне-осенних сражений 

1942 года стала оборона 
Сталинграда, 

В середине июля 1942 года не- 
мецкие войска рвались к Волге в 
районе Сталинграда, стремясь 
захватить важный стратегический 
пункт и крупнейший промышлен- 
ный район Советского Союза. В 
ночь на 12 июля фашистские вой- 
ска вторглись в пределы Сталин- 
градской области. 

Захват врагом Сталинграда 
мог привести к потере прямых 
коммуникаций, связывавших 
центральные районы Советского 
(Союза с Кавказом. Именно здесь 
проходила главная артерия стра- 
ны, по которой транспортирова- 
‘лась бакинская нефть, необходи- 
мая для военных нужд и народ- 
ного хозяйства, поэтому эту 
попытку врага следовало пресечь 
любым путем. 

Клету 1942 года советская про- 
мышленность смогла увеличить 
выпуск новых самолетов ЛаГГ и 
Як. Чтобы предотвратить прорыв 
фашистов к Волге, к Сталингра- 





Сталинградская „о тчаввеА— 
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П. А. Дейнека. Пилот сбитого 
фашистского самолета 


ду были брошены все возможные 
силы, 

К 17 июля на Сталинградском 
направлении германские войска 
располагали приблизительно 270 
тысячами человек, 3 тысячами 
орудий и минометов и около 500 
танков. Их поддерживала авиа- 
ция — до 1200 боевых самоле- 
тов. Таким силам врага реально 
могли противостоять около 160 
тысяч человек, 2,2 тысячи орудий 
и минометов и около 400 танков. 
Входившая в состав Сталинград- 
ского фронта 8-я воздушная ар- 
мия имела 454 самолета, в том 
числе 74 ночных бомбардиров- 
щика. Кроме того, здесь дей- 
ствовало до 150—200 дальних 
бомбардировщиков и 60 истре- 
бителей 102-й истребительной 








ЖЕНСКИЕ 
ИСТРЕБИТЕЛЬНЫЕ 
полки 


Решение о создании авиа- 
ционных полков, личный 
состав которых состоял. 
исключительно из жен- 
щин, было принято 8 ок- 
тября 1941 года по иници- 
ативе известной летчицы. 
М. М. Расковой, Сталин, 
поддержал ее просьбу, и 
вскоре была образована 
«часть 122», из которой. 
сформировали три жен- 
ских полка — 586-й, 587-й 
и 588-й. Кроме этих трех 
истребительных полков 
существовал и 46-й женс- 
кий гвардейский полк ноч- 
ных бомбардировщиков, 
укомплектованный уста- 
‘ревшими бипланами По-2. 
(У-2), Эти части формиро- 
вались из летчиц-спорт- 
сменок, подготовленных 
'ОСОАВИАХИМом. 

9 декабря из состава 122-й 
части первым был выделен 
586-й истребительный 
‘полк, вего состав вошли 25 
женщин, 

В новых авиационных пол- 
ках летчицы проходили, 
обучение на современных 
истребителях Як-1 и Як-7 
под Саратовом, Готовились 
не только летчицы, нои ме- 
ханики. 23 февраля 1942 
года прошедшим курс обу-_ 
чения летчицам были при- 
своены военные звания, 
они приняли присягу и на- 
чали военную службу. 24 
сентября 1942 года первую. 
победу одержала Валерия 
Хомякова. Бой с немецким. 
4и-88 длился 45 минут, 
«Юнкерс» был сбит, 
Первая серьезная боевая 
операция была осущест- 
влена 586-м полком под 
Сталинградом, 1-я эскад- 
рилья этого полка была на- 
‘правлена на фронт под ко- 
мандованием Раисы Беля- 
евой 10 сентября, то есть к 
самому разгару боев. Ав 
составе 586-го истреби- 
тельного полка к этому 
времени сформировали 
мужскую команду, летчицы 
начали обучатьне имевших 
опыта новобранцев летно- 
му искусству. 





ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


авиационной дивизии противо- 
воздушной обороны. 

Таким образом, германские 
войска превосходили советские в 
личном составе в 1,7 раза, в ар- 
тиллерии и танках — в 1,3 раза, 
в самолетах — более чем в 2 
раза. Активность авиации про- 
тивника была исключительно вы- 
сокой. 

План советского командова- 
ния состоял в том, чтобы в упор- 
ных оборонительных сражениях 
обескровить и остановить мощ- 
ную наступавшую группировку 
противника, не допустив ее вы- 
хода к Волге. Поэтому началось 
усиление войск в этом направлс- 
нии. 

В битву за Сталинград втяги- 
вались все новые силы противни- 
ка. К исходу 22 июля немецкие 
войска вышли к главной полосе 
‘обороны Сталинградского фрон- 
та в 120 км от города. 

Во второй половине августа 
советские войска были вынужде- 
ны отойти ближе к городу. 

Авиация немецкого воздушно- 
го флота перебазировалась на 
аэродромы, расположенные бли- 
же к Волге, что позволяло гитле- 
ровским самолетам совершать по 
несколько вылетов в сутки. 

В составе Сталинградского 
фронта в начале августа началось 
формирование 16-й воздушной 
армии под командованием гене- 
рала П. С. Степанова, Основой 
армии явились две авиационные 
дивизии, поступившие из резер- 
ва, и две дивизии, переданные из 
8-й воздушной армии. На усиле- 
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ние 8-й воздушной армии были 
направлены с 20 июля по 17 ав- 
густа 23 авиационных полка, в 
общей сложности около 450 са- 
молетов. К 20 августа пять диви- 
зий авиации дальнего действия 
были перебазированы на аэро- 
дромы, расположенные ближе к 
Сталинграду. 

Обстановка под Сталингра- 
дом в середине августа остава- 
лась крайне напряженной. Гит- 
леровские войска находились в 
60—70 км от города на западе и 
в 20—30 км на юге. Соотноше- 
ние сил на земле и в воздухе все 
еще было в пользу противника. 
Если количество личного соста- 
ва стало примерно равным, то в 
авиации враг превосходил совет- 
ские войска в2, а в танках — в 
4 раза. 

8-я воздушная армия с 20 по 22 
августа ежедневно совершала по 
500 самолетовылетов. В жаркие 
дни боев на каждый бомбардиров- 
щик приходилось по два вылета, 
а на истребитель — до трех вы- 
летов в день. 

Несмотря на сильное проти- 
водействие наступавшему вра- 
гу, 6-й немецкой армии к исхо- 
ду 22 августа все же удалось 
форсировать Дон. 

Активность немецкой бомбар- 
дировочной авиации, перебазиро- 
вавшейся на передовые аэродро- 
мы, резко возросла. Так, во вто- 
рой половине дня 23 августа 
несколько сотен самолетов нанес- 
ли по Сталинграду массирован- 
ный удар. До наступления темно- 
ты вражеская авиация произвела 





„Л. В. Литвяк 
(1921—1943 гг.) 


Первыми на боевые вылеты. 
‘были назначены Клавдия 
Нечаева и Клавдия Блино- 
ва. 17 сентября В!- 109 сбил. 
‘истребитель Нечаевой. 17 
июля 1943 года Р\/-190. 
оборвал жизнь Антонины 
‘Лебедевой. 19 июля погиб- 
‘ла Екатерина Буданова. , 

27 сентября 1942 года пер- 
вой победы добилась 
Л. В. Литвяк, 11 февраляЛи- 
дия сбила сразу два немец- 
ких самолета. 22 марта она 
в бою с шестью В(-109 сби- 
ла одини на горящем само- 
лете, с ранениями в плечо и 
ногу, смогла совершить по- 
садку на аэродроме. После. 
выздоровления 15 июня она. 
сбила !-109, новвистреби- 
тель вновь попал под вра- 
жескую очередь, и Лидия 
выбросилась из самолета с. 
парашютом. 1 августа ис- 
требитель Лидии Литвяк не, 
вернулся нааэродром. Дли- 
тельное время не могли ус- 
тановить, что же произо- 
‘шло. Только в 1970-х годах 
обнаружили безымянную 
могилу летчицы около де- 
ревушки Донецкой. Всего, 
на счету Л. В. Литвяк было 
12 вражеских самолетов. 

К концу войны женские 
полки старались не ис- 
пользовать на передовой, 
поэтому летчицы в основ- 
ном находились в составе. 
‘авиации противовоздуш- 
ной обороны. Но даже 
здесь они смогли одержать, 
более 30 воздушных побед. 








около 2 тысяч бомбардировочных 
налетов. Для отражения воздуш- 
ного нападения в воздух поднима- 
лись 105 советских истребителей. 
В воздушных боях и огнем зенит- 
ной артиллерии в этот день было 
сбито 120 фашистских самолетов, 
потери советских ВВС составили 
около 40 самолетов. 

Город сильно пострадал. Вра- 
жеская авиация разрушила его 
центральные кварталы, Среди на- 
селения были большие жертвы. 

Но и советская авиация не 
прекращала боев. Нарастали уда- 
ры авиации дальнего действия. 
Качественное и количественное 
усиление советской авиации в 
ходе оборонительного сражения 
на сталинградских рубежах по- 


Техник 86-го истребительного 
полка готовит машину 
к боевому вылету 


Сталинградская „тебе 
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Советский штурмовик Ил-2 
взимнем камуфляже 





зволило значительно увеличить 
интенсивность ее боевых дей- 
ствий. Почти за месяц боев на 
ближних подступах к городу со- 
ветские летчики уничтожили и 
повредили более 600 фашистских 
самолетов. 

Упорные сражения с врагом 
вели войска Сталинградского кор- 
пусного района противовоздуш- 
ной обороны под командованием 
полковника Е. А. Райнина, в опе- 
ративном подчинении которого, 
находилась 102-я истребительная 
авиационная дивизия. Ведя ис- 
ключительно напряженные бои с 
авиацией и танками противника, 
эти соединения проявили высо- 
кую организованность, ст ‘ойкость 


Речкалов Григорий Ан- 
‘дреевич — советский лет- 
чик-ас — родился 9 февра- 
ля 1920 года. В 1939 году 
окончил авиашколу в Пер- 
ми и начал воевать с пер- 
вых дней Великой Отече- 
ственной. Интересно, что 
Речкалов был дальтони- 
ком — не различал цвета, 
Большинство своих побед. 
он достиг, летая на амери- 
канском — истребителе 
»Аэрокобра», — 44 побе- 
‚ды. Дважды удостоен зва- 
ния Героя Советского Со- 
юза, Всего Речкалов сбил 
56 самолетов противника, 
совершив 450 боевых вы- 
летов и приняв участие в 
122 воздушных боях, В кон- 
це войны Г. А, Речкалов по- 
лучил звание подполковни- 
ка и уже командовал пол- 
ком, 


Авиация поддер- 
живает наступление 
советской пехоты 








и нанесли противнику весьма 
ощутимые потери. 

Вторым этапом героической 
обороны Сталинграда явилось 
оборонительное сражение уже на 
окраинах и в черте города. 

Действия армии поддержива- 
лись авиацией — на этом этапе 
‘было 389 исправных боевых само- 
летов. 

С утра 21 сентября немецкая 
группировка в составе четырех 
дивизий при поддержке 200 тан- 
ков и авиации начала прорывать- 
сяк Волге в центре города, За две 
недели напряженной борьбы со- 
ветские летчики 8-й воздушной 
армии совершили более 4 тысяч 
самолетовылетов, уничтожили в 
воздушных боях и на аэродромах 
свыше 50 самолетов, вывели из 
строя до 100 танков и более 200 
автомашин противника. 

14 октября Гитлер подписал 
приказ о переходе к стратегичес- 
кой обороне на всем советско-гер- 
манском фронте, признав тем са- 
мым провал планов летнего на- 
ступления вермахта на востоке. 
Но бои тем не менее все еще про- 
должались. Атаки врага следова- 
ли одна за другой, хотя постепен- 
но их натиск стал ослабевать. 

18 ноября закончился оборони- 
тельный период Сталинградской 
битвы. Город был удержан. Враг 
своей цели не достиг. В кровопро- 
литных сражениях на подступах 
к Сталинграду и в самом городе 
наступательные возможности 
противника были исчерпаны. 

Защитники Сталинграда вы- 
держали неоднократные штурмы 
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города численно превосходивших 
сил врага и сохранили важный 
оперативно-стратегический плац- 
дарм. 

19 ноября началось наступле- 
ние советских войск на немецкие 
позиции. Авиация поддерживала 
сухопутные войска в течение все- 
го периода наступления совет- 
ских войск. 2 февраля 1943 года 
противник был окружен. Это был 
коренной перелом в ходе Великой 
Отечественной войны. Советская 
авиация полностью господствова- 
ла в воздухе. В боях за Сталин- 
град замечательные боевые каче- 
ства штурмовиков Ил-2 раскры- 
лись с новой силой. Немецкие 
танки не знали покоя ни в зоне 
действия советской противотан- 
ковой артиллерии, ни в своем 
тылу, где действовали отважные 
штурмовики-«охотники». 

Германская транспортная авиа- 
ция потеряла в Сталинградском 
окружении 495 машин и, по край- 
ней мере, 148 истребителей 
ВЕЁ109. Всего же было уничтоже- 
но более 1300 самолетов против- 
ника. Германия получила мощный 
удар, которого совсем не ожида- 
ла. Началась совсем «другая вой- 
на». Советские войска переходи- 
ли в наступление. 

Под Сталинградом прошли 
проверку боем новые истребите- 
ли Як-9 и Ла-5. Их число посто- 
янно увеличивалось, заводы пос- 
ле эвакуации к концу 1942 года 
полностью возобновили режим 
нормальной работы. 

Много советских летчиков ста- 
ли асами именно в боях за Ста- 


ПОЛК «НОРМАНДИЯ— 
НЕМАН». 


Французская истреби- 
тельная авиационная эс- 
кадрилья «Нормандия», 
воевавшая в составе со- 
ветских войск, была сфор- 
мирована по соглашению 
между Французским наци- 
ональным комитетом, воз- 
тлавляемым генералом де 
Голлем, и Советским пра- 
вительством, По желанию 
‚летчиков, эскадрилье было 
присвоено наименование 
«Нормандия» вчесть фран- 
цузской провинции, кото- 
рая сильно пострадала от 
гитлеровского нашествия, 
Первая группа французских 
авиаторов прибыла в Со- 
ветский Союз через Иран в. 
начале декабря 1942 года. 
Зимой 1943 года француз 
ские летчики под руковод- 
ством советскихинструкто- 
ров приступили к освоению 
‘истребителей Як-1. 
Командовал эскадрильей 
один из французских лет- 
чиков-истребителей май- 
ор Жан-Луи Тюлян, имев- 
ший уже ктому времени на 
‘своем боевом счету 6 оби- 








тела на один из прифрон- 
товых аэродромов в район 
Калуги. 

5 апреля 1943 года летчи- 
ки эскадрильи «Норман- 
‘дия» одержали свои пер- 
вые победы: Дюран и Пре- 
‹циози, сопровождая группу, 
бомбардировщиков Пе-2 





линград, сбив по пять и более са- 
молетов. Десять советских авиа- 
ционных дивизий получили зва- 
ния гвардейских. Летчик М. Бара- 
нов из 183-го истребительного 
полка одержал 24 победы над про- 
тивником, А. Покрышкин, Г. Реч- 
калов, В. Фадеев и многие другие 
серьезно увеличили свой счет бо- 
евых побед. 


БОИ В НЕБЕ 
КУБАНИ 


имой 1941/42 года командо- 

вание советской авиации на- 

чало пересмотр тактики ве- 
дения воздушного боя. Наиболее 
опытные летчики к этому време- 
ни проанализировали боевой опыт 
и выработали свою тактику боя, 
которую начали передавать своим 
менее опытным коллегам. В это 
же время изменилась методика 
подготовки пилотов в авиашколах. 
и училищах. Программа обучения 
теперь строилась с учетом боево- 
го опыта, больше внимания уделя- 
лось высшему пилотажу и воздуш- 


Братья по оружию — 
русские и французские летчики 
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Истребитель Як-3 из состава 
полка «Нормандия—Неман» 





но-стрелковой подготовке. Корен- 
ным изменением в тактике дей- 
ствий Советских ВВС стал пере- 
ход от боевого порядка «звено» 
(полет тройками) к вылетам пара- 
ми. Военно-Воздушные Силы 
Красной Армии последними сре- 
ди всех стран, принимавших учас- 
тие во Второй мировой войне, пе- 
решли к паре. В 1942 году родил- 
сяеще один тактический прием — 
«этажерка» — эшелонирование 
пар по высотам и расстоянию. 
Многие асы оспаривают приори- 
тет на изобретение «этажерки». 
Первыми широко и эффективно 
применили этот боевой порядок 
летчики 16-го гвардейского истре- 
бительного полка во время боев на 
Кубани весной 1943 года. С тех 
пор «этажерка» прочно связана с 
именем А. И. Покрышкина. 

В конце марта 1943 года зим- 
нее наступление Красной Армии 
закончилось. Войска готовились 
к новым операциям: подтягивали 
тылы, пополнялись резервами. 
Но на юге России, в низовьях Ку- 
бани и на Таманском полуостро- 
ве, бои продолжались. Немецко- 
фашистские войска создали здесь 
сильнейшую оборону, оказывали 
упорное сопротивление, стремясь 
отвлечь внимание советского ко- 
мандования от готовящегося на- 
ступления под Курском. 








врайоне Рославля, встре- 
тили группу Р\/-190 и сби- 
ли по одному самолету 
противника, 

13 апреля 1943 года над 
'Спас-Деменском были сби- 
ты Бизьен, Дервиль и По- 
знанский, 17 июля ведомая 
Тюляном десятка Як-1 напа- 
„ла на большую группу «юн- 
керсов», летевших под при- 
крытием В/-109 на очеред- 
ную бомбардировку. В этом 
бою был сбит майор Тюлян, 
совершивший уже свыше 
50 боевых вылетов и одер- 
жавший немало побед, Пос- 
ле гибели Тюляна команди- 
ром эскадрильи был назна- 
чен майор Пьер Пуйяд, 
Эскадрилья непрерывно 
пополнялась новыми сила: 
ми, поэтому она была р: 
‘организована в полк. Вско- 
ре француаские летчики 
получили новые истреби- 
‘тели Як-9. 16 октября 1944. 
года французские летчики. 
сбили 29 самолетов про- 
тивника, не понеся потерь, 
За успешное участие в 
боях по форсированию Не- 
мана приказом Верховного 
Главнокомандующего Со- 
ветских Вооруженных Сил 
‘полку было присвоено по- 
четное наименование «Не- 
манский», и он стал назы- 
ваться «Нормандия—Не- 
ман». 

‚Действуя на советско-гер- 
манском фронте, француз- 
ские летчики совершили 
более 5300 самолетовыле- 
тов, провели в общей слож- 
ности 869 воздушных боев 
‘и сбили 268 вражеских са- 
молетов, а также уничтожи- 
ли значительное количе- 
ство живой силы и техники. 
противника на земле. 
После завершения войны 
французские летчики вер- 
нулисьво Францию напода- 
‘ренных им самолетах Як-3. 
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Недостаток сухопутных войск 
фашистское командование пыта- 
лось компенсировать здесь за счет 
‘усиления активности своей авиа- 
ции. Оно сосредоточило в Крыму 
ина Таманском полуострове круп- 
ную авиационную группировку. С 
ее помощью предполагалось со- 
рвать наступление наших войск и 
уничтожить десантную группу 
южнее Новороссийска. Для под- 
держки оборонявшейся на Таман- 
ском полуострове 17-й армии про- 
тивник привлек соединения 4-го 
воздушного флота, насчитывав- 
шие около тысячи самолетов. 
Вражсская истребительная авиа- 
ция состояла из лучших эскадр 
«Удет», «Мельдерс» и «Зеленое 
сердце». 

Военно-воздушные силы Севе- 
ро-Кавказского фронта, которыми 
командовал генерал К. А. Верши- 
нин, включали в свой состав 4-ю 
и 5-ю воздушные армии (команду- 
ющие — генералы Н. Ф. Наумен- 
коиС. К. Горюнов). Для совмест- 
ных с ними действий привлека- 
лись также ВВС Черноморского 
флота. Вместе они насчитывали 
1147 самолетов. 

В небе над Кубанью разверну- 
лось огромное по. масштабам воз- 
душное сражение. 

Наиболее серьезные бои на 
Кубани начались 17 апреля 1943 
года, когда немецко-фашистские 
войска предприняли попытку лик- 
видировать советский плацдарм в 
районе Мысхако (южнее Ново- 
российска). Противник начал 
мощную атаку против десантной 
группы. На части советской 18-й 
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армии немцы бросили 450 бом- 
бардировщиков и 200 истребите- 
лей. В критический момент на 
помощь советским сухопутным 
войскам пришли летчики. В тече- 
ние трех дней (с 17 по 19 апреля) 
они вели напряженную борьбу с 
авиацией и сухопутными войска 
ми противника, нанося им боль- 
шие потери. 

На 12 часов 20 апреля немцы 
намечали генеральную атаку. В 
это время для действий в районе 
Мысхако командование Совет- 
ских ВВС привлекло 500 самоле- 
тов. В 11 часов 30 минут по вра- 
жеским войскам, изготовившим- 
ся к атаке, был нанесен первый 
сосредоточенный удар группой 
самолетов в составе 60 бомбар- 
дировщиков и 31 истребителя. 
Он оказался настолько эффектив- 
ным и неожиданным, что атака 
противника захлебнулась. По- 
вторным ударом группы из 100 
самолетов наступление вражес- 
ких войск было окончательно со- 
рвано. 

В последующие дни советская 
авиация совершала по 3—4 выле- 
та в день. 

21 апреля экипаж самолета 
Ил-2 805-го штурмового авиаци- 
онного полка был атакован над 
целью четырьмя фашистскими ис- 
требителями. В завязавшейся нс- 
равной схватке летчик Н. В. Рых- 
лин и воздушный стрелок И. С. Еф- 
ременко сбили два вражеских 
самолета, а остальных заставили 
покинуть поле боя. Будучи тяже- 
ло раненным, летчик довел само- 
лет до аэродрома и благополуч- 





Хартман Эрих (1922— 
1993 гт.) — немецкий лет-. 
чик-ас — получил первые. 
‘уроки летного мастерства 
от матери — инструктора 
планерного клуба. В 1940 
году Хартман поступил на 
службу в Люфтваффе и в 
октябре 1942-го получил. 
назначение в 9-ю эскадри-_ 
лью 52-й истребительной 
эскадры. Во время первого. 
же боевого вылета самолет 
Хартмана был атакован 
русским истребителем, и 
ему с трудом удалось от 
него оторваться. В конце 
концовуВ!-109 закончилось, 
горючее, и Хартман совер- 
шил вынужденную посадку 
на «брюхо» далеко от соб- 
ственного аэродрома. 
9 ноября 1942 года. 
ман сбил первый само- 
‚лет — Ил-2, ак 20 сентяб- 
ря 1943 года на его счету 
‘было уже 100 побед. 

После окончания войны 








ня никогда не заботили 
проблемы воздушного боя, 


Я просто никогда н 
вался в поединок с русски- 
ми. Моей тактикой была. 
внезапность. Забраться, 
повышеи, по возможности, 
зайти со стороны солнца». 
По словам Хартмана, 80 % 
сбитых им пилотов даже не 
подозревали об опасности. 
До конца войны Хартман 
одержал 352 воздушные. 
победы, Сам он был сбит 
16 раз. 

9 мая 1945 года Хартман 
вместе со своей частью 
сдался американцам, но’ 
был передан ими совет- 
‘ским войскам, Десять лет 
летчик провел в советских 
лагерях и тюрьмах. После 
освобождения он продол-. 
жил службу в ВВС ФРГ. 


вязы- 





Истребитель В/-109©; 
Эриха Хартмана 





но посадил его. За мужество и 
отвагу младшему лейтенанту 
Рыхлину было присвоено внеочс- 
редное воинское звание — стар- 
ший лейтенант, а старшему сер- 
жанту Ефременко — младший 
лейтенант. Оба они были удосто- 
ены звания Героя Советского Со- 
юза. 

Фашистские эскадры, потеряв 
в воздушных боях с 17 по 24 ап- 
реля 182 самолета, вынуждены 
были уйти с поля боя. Первое воз- 
душнос сражение было выиграно, 

В период с 17 по 29 апреля в 
результате ночных налетов совет- 
ских бомбардировщиков на вра- 
жеских аэродромах было уничто- 
жено и повреждено 260 самоле- 
тов. 

Утром 29 апреля войска совет- 
ского Северо-Кавказского фронта 
перешли в наступление. В ночь на 
29 апреля соединения 4-й воздуш- 
ной армии совместно с дальней 
авиацией провели бомбардировку 
противника, в ходе которой сбро- 
сили 210 т бомб. 

Успешными были в эту ночь 
действия 46-го гвардейского 
ночного бомбардировочного 
полка, оснащенного самолетами 
По-2 (У-2) (командир — майор 
Е. Д. Бершанская). Его летчицы 
и штурманы нанесли точные 
удары по огневым средствам 
противника на окраине станицы 
Крымская. 





Бои в небе отче — 
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Советским войскам не удалось 
прорвать оборону на всей глуби- 
не. Несмотря на то что бои на зем- 
ле постепенно затухали, борьба в 
воздухе разгоралась с новой си- 
лой. Ежедневно над линией фрон- 
та, сменяя друг друга, появлялись 
группы самолетов, и воздушные 
схватки длились часами. На срав- 
нительно узком участке фронта 
протяженностью 25—30 км про- 
исходило ежедневно до 40 воз- 
душных боев, в которых с обеих 
сторон участвовало по 50—100 
самолетов. За 12 дней босвых дей- 
ствий, до 10 мая, было уничтоже- 
но 368 самолетов врага. В сред- 
нем немецко-фашистская авиация 
ежедневно теряла в этих боях 18 
истребителей и 12 бомбардиров- 
щиков. Потери советской авиации 
составили 70 самолетов. 


Кубанское небо стало ареной 
ожесточенных воздушных схваток 


Я 
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Покрышкин Александр 
Иванович (1913— 
1985 гг.) — советский лет- 
чик-ас — родился в Нов 
сибирске, После оконча- 
ния средней школы по 
‘настоянию отца стал кро- 
вельщиком, как впослед- 
ствии вспоминал Алех- 
сандр Иванович, чтобы 
«оправдать фамилию» — 
Покрышкин. Но Александр 
мечтал стать летчиком, По- 
этому однажды он собрал 
вещи и ушел из дома про- 
тив воли отца учиться. В 
1932 году он стал бойцом 
Красной Армии, а вскоре 
илетным техником — пос- 
ле окончания Пермского 
авиатехнического учили- 
ща, В 1939 году он окончил 
Качинскую авиашколу. К 
июню 1941 года Покрыш- 
кин стал командиром эс- 
кадрильи, оснащенной но- 
вейшими истребителями 
МиГ-3, Уже на следующий 
‘день после начала войны 
он одержал свою первую. 
победу, уничтожив в схват- 
ке с пятью В/-109 один са- 
молет противника. С этого 
момента он начал вести за- 
писи воздушных сражений 
в специальной тетради. 
Покрышкин поставил сво- 
ей целью собрать и обра- 
‘ботать данные о наилучших 
способах ведения воздуш- 
ной битвы. Впоследствии 
собранные данные и само- 
стоятельно выработанная 
тактика боя спасли жизньи 
пригодились в боях многим 
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26 мая войска Северо-Кавказ- 
ского фронта предприняли по- 
пытку прорвать вторую оборони- 
тельную полосу противника — 
«Голубую линию». Атаке предше- 
ствовала 40-минутная авиацион- 
ная подготовка, закончившаяся по- 
становкой дымовой завесы. Впо- 
следствии бомбардировщики и 
штурмовики непрерывно поддер- 
живали наступавшие войска. За 6 
часов боя пехота и танки продви- 
нулись на участке прорыва на глу- 
бину 3—5 км и захватили первую 
и вторую позиции. 

Для действий на Кубани немцы 
вскоре привлекли бомбардировоч- 
ные эскадры с юга Украины, в ре- 
зультате чего враг достиг количе- 
ственного превосходства в авиа- 
ции. Уже во второй половине 
первого дня наступления неприя- 
тельские бомбардировщики стали 
появляться над полем боя крупны- 
ми группами. Советские летчики- 
истребители вступили с ними в 
борьбу. Но, испытывая сильное 
воздействие с воздуха, сухопутные 
войска Красной Армии прекрати- 
ли дальнейшее наступление. По- 
этому почти все соединения истре- 
‘бителей начали борьбу с бомбар- 
дировщиками врага, а ночные 
бомбардировщики усилили удары 
по аэродромам противника. Вновь 
инициатива в воздухе была пере- 
хвачена советскими летчиками. 

Потеряв на завершающем эта- 
пе воздушного сражения 315 са- 
молетов, противник прекратил 
массированные налеты. К 8 июня 
активные бои на земле ив возду- 
хе прекратились. 
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А. И. Покрышкин 
(справа) после 
возвращения 

из боевого вылета 





















В ходе боев с 17 апреля по 
7 июня 1943 года советская авиа- 
ция произвела около 35 тысяч са- 
молетовылетов. Всего враг поте- 
рял 1100 самолетов, из которых 
800 были сбиты в воздушных боях. 

В сражениях в небе Кубани вы- 
сокое мастерство и отвагу прояви- 
ли летчики Д, Б. Глинка, Б. Б. Глин- 
ка, В. Г Семенишин, В. И. Фадеев, 
Г.Г Голубев, А. Ф. Клубов, лет- 
чицы и штурманы женских бом- 
бардировочных полков Е. И. Но- 
саль, М. П. Чечнева, В. Л. Велик, 
Е. М. Руднева и многие другие. 


‘его ученикам. Одной из 
первых эскадрилья По- 
крышкина перешла на но- 
вую тактику полетов — не 
тройками, а парами. Вско- 
ре его эскадрилья получи- 
лановые американские са- 
‘молеты Р-39 «Аэрокобра», 
В боях на Кубани Покрыш- 
кин впервые применил но- 
вую тактику группировки. 
самолетов-истребителей, 
так называемую этажерку. 
В 1943 году на счету По- 
крышкина былоуже 25 воз- 
‘душных побед. В 1943-м и 
1944-м он трижды удосте 
‘ивался звания Героя Совет- 
ского Союза. К этому вре- 
мени на его счету было 55 
‘побед, До конца войны эта 
цифра увеличилась до 59. 
После окончания Второй 
мировой войны Покрыш- 
кин остался служить в 
‘авиации ив 1972 году стал 
Главным маршалом авиа- 
ции, Маршал Советского 
‘Союза И. С. Конев говорил 
о Покрышкине: «Он пока 
‘залсебя на фронте не толь- 
ко человеком большой лич- 
ной храбрости, но и искус- 
нейшим организатором 
‘боевых действий». 





етом 1943 года, чтобы 


НА КУРСКОЙ ДУГЕ 
| взять реванш за пораже- 
ние в зимней кампании и 


вернуть стратегическую инициа- 
тиву, немецкое командование 
планировало начать наступление 
в районе Курска. 

Фашистские генералы разрабо- 
тали план наступательной опера- 
ции, получивший условное наи- 
менование «Цитадель». В этой 
операции намечалось одновре- 
менными ударами из районов 
южнее Орла и севернее Белгоро- 
да окружить и уничтожить совет- 
ские войска на Курском выступе. 
Для наступления под Курском 
враг сосредоточил крупные силы. 


Истребитель Р-39 
«Аэрокобра», па кото- 
рый А. И, Покрышкин 
пересел весной 1943-го. 
К концу войны носовую 
часть фюзеляжа его 
самолета украшали 59 
звездочек, обозначав- 
ших воздушные победы 












Поддержка войск с воздуха возла- 
галась на 4-й и 6-й воздушные 
флоты Германии, которые насчи- 
тывали 2050 самолетов, что со- 
ставляло тогда 70 % всей авиации, 
действовавшей на советско-гер- 
манском фронте. Авиационные 
группировки противника попол- 
нились модернизированными 
бомбардировщиками Не-111 ино- 
выми истребителями Р\\/-190А. 

Советская авиационная груп- 
пировка под. Курском состояла из 
16-й воздушной армии Централь- 
ного фронта, 2-й воздушной ар- 
мии Воронежского фронта и 17-й 
воздушной армии Юго-Западного 
фронта (командующий — гене- 
рал В. А. Судец). В трех воздуш- 
ных армиях и частях авиации 
дальнего действия было в общей 
сложности 2900 исправных само- 
летов. Общее соотношение коли- 
чества самолетов было в пользу 
Красной Армии и равнялось при- 
близительно 1,5:1. Кроме того, 
при необходимости усиления со- 
ветской авиации могли быть при- 
влечены соединения 5-й воздуш- 
ной армии резервного Степного 
фронта. 


На Курской „тай 
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Готовясь к наступлению в рай- 
оне Курского выступа, немецко- 
фашистское командование постс- 
пенно стягивало сюда наиболее 
боеспособные авиационные со- 
единения, На усиление 4-го и 6-го 
воздушных флотов с 15 марта по 
1 июля было переброшено из Гер- 
мании, Франции и Норвегии 13 
авиационных групп. Началась 
борьба за стратегическое превос- 
ходство в воздухе. К июню совет- 
ские истребительные части полу- 
чали в большом количестве новые 
самолеты, которые по сравнению 
с основным типом немецкого ис- 
требителя ВЁ109 имели лучшую 
маневренность и более высокую 
горизонтальную скорость. 

Вскоре советское командова- 
ние приняло решение о проведе- 
нии двух крупных воздушных опе- 
раций с целью разгрома основных 
авиационных группировок про- 
тивника, 

Замысел первой операции воен- 
но-воздушных сил заключался в 
том, чтобы одновременными вне- 
запными ударами по аэродромам 
сковать действия немецко-фашис- 
тской авиации и вывести из строя 
до 60 % самолетов 4-го и 6-го не- 
мецких воздушных флотов. 

Операция была назначена на 
6 мая. Время первого массиро- 
ванного удара по аэродромам для 















Кожедуб Иван Никитович. 
{1920—1991 гг.) — совет- 
ский летчик-ас — в 1941 
году окончил Чугуевское, 
военное авиационное учи- 
‚лище. Так как он был одним. 
излучших курсантов, то его. 
оставили в школе на долж- 
ности инструктора. 
В начале войны Кожедуб на. 
‘фронт не попал — со всей 
школой был эвакуирован в. 
Среднюю Азию. В ноябре 
1942 года, после многочис- 
ных прошений, он все 
же получил направление в 
240-й истребительный 
полк, где начал летать на’ 
Ла-5. 

Первый боевой вылет он 
совершил 26 марта 1943 
года, Попытка атаковать 
‘два В/-109 не удалась. Его 
„Ла-5 был поврежден про- 
тивниками, а затем его по 
ошибке обстреляли свои, 
же зенитчики, Кожедуб. 
смог довести машину до 
‘аэродрома, но самолет 
после этого вылета вос-. 
становлению не подлежал. 
Первую воздушную победу 
Кожедуб одержал 6 июля, 
сбив в районе Курска 
/и-87. 7 июля он сбил еще 
один «Юнкерс», а 9 июля 














Истребитель Ла-7, 
На таком самолете 
И Н Кожедуб летал 
в конце войны 








всех воздушных армий фронтов 
‘определялось с 4 часов 30 минут 
до 5 часов. В этот же день наме- 
чалось нанести по вражеским 
аэродромам повторные удары, а 
ночью ввести в действие ночные 
бомбардировщики. В воздушной 
операции приняли участие шесть 
воздушных армий: 1-я Западного, 
15-я Брянского, 16-я Централь- 
ного, 2-я Воронежского, 17-я 
Юго-Западного и 8-я Южного 
фронтов. 

Всего советские самолеты в 
первом массированном ударе под- 
вергли бомбардировке 17 враже- 
ских аэродромов. 

Застигнутый врасплох, против- 
ник не смог оказать организован- 
ного противодействия и потерял 
194 самолета на аэродромах и 
21 — в воздушных боях. Совет- 
ская авиация потеряла 21 само- 
лет. Повторные удары по неприя- 
‘тельским аэродромам наносились 
днем 6-го, утром 7 и 8 мая. 

Майская воздушная операция 
1943 года Советских Военно-Воз- 
душных Сил известна как самая 
крупная за время Великой Отече- 
ственной войны. За трое суток 
‘было совершено около 1400 само- 
летовылетов, выведено из строя 
свыше 500 немецких самолетов. 
Потери советской авиации соста- 
вили 122 машины. 

В первой половине июня была 
проведена вторая воздушная опе- 
рация. Цель ее заключалась в 
том, чтобы разгромить группи- 
ровку бомбардировочной авиа- 
ции противника. К операции при- 
влекались силы трех воздушных 
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армий фронтовой авиации (1-й, 
2-й, 15-й) и бомбардировочные 
соединения авиации дальнего 
действия. 

Операция началась 8 июня. В 
отличие от майской операции пер- 
вый массированный удар по аэро- 
дромам был нанесен не в утрен- 
ние часы, а вечером. И все же до- 
стигнуть полной внезапности 
удара по аэродромам в этой опе- 
рации не удалось. Противник 
учел опыт майских действий Со- 
ветских ВВС и держал противо- 
воздушную оборону в полной бо- 
евой готовности. 

В результате первого удара 
было сожжено и повреждено на 
земле 76 и сбито в воздухе 14 не- 
мецких самолетов. Всего за три 
дня воздушной операции, с 8 по 10 
июня, было атаковано 28 враже- 
ских аэродромов. Общими усили- 
ями фронтовой авиации и авиации 
‚дальнего действия было ‘уничтоже- 
но и выведено из строя свыше 245 
самолетов противника. 

5 июля советская артиллерия, 
предупреждая наступление фаши- 
стеких войск, открыла огонь по 
противнику. 417 самолетов 2-й и 
17-й воздушных армий атаковали 
аэродромы у населенных пунктов 
Микояновка, Сокольники, Но- 
мерки, Основа, Рогань, Барвенко- 
во и Краматорская. 

В результате массированного 
удара было выведено из строя око- 
ло 60 немецких самолетов. 

В ходе артиллерийской контр- 
подготовки и ударов по аэродро- 
мам силы гитлеровцев были ос- 
лаблены. Внезапности нападения, 








Немецкие самолеты 

'Р\/-189 были доста- 

точно трудной целью 

для советских истреби- 
телей 


во время боевого вылета 
уничтожил два В!-109. Ва 
тусте он стал командиром 
Ильи, 
В 1944 и 1945 годах Коже- 
‚дуб был трижды удостоен 
звания Героя Советского 
Союза, 
В 1943—1945 годах выпол- 
нил 330 боевых вылетов, 
‘участвовал в 120 воздуш- 
ных боях и сбил 62 самоле- 
‘та противника: 22 Е\\-190, 
18 В!-109, 18 /и-87, 2 Не- 
111, Ме-262 и румынский 
‘самолет, Кожедуб ни разу 
не был сбит и не потерял, 
ни одного ведомого. По‹ 
ле войны он вспомина; 
«Сбив самолет, особенно 
деморализуешь вражес- 
кую группу, почти всегда 
обращаешь ее в бегств 
'Этого я и добивался. Чтоб 
завладеть инициативой, 
надо стараться атаковать 
врага молниеносно, ис- 
пользовать летно-такти- 
ческие качества машины, 
‘действовать расчетливо, 
бить скороткой дистанции, 
‘добиваться успеха с пер- 
вой атаки и всегда по- 
мнить, что в бою дорога 
каждая секунда», 
В 1951—1952 годах пол- 
ковник И, Н, Кожедуб ко- 
‘мандовал 303-й истреби- 
тельной авиационной ди- 
визией (ИАД), пилоты 
которой принимали уча‹ 
тие в боях в Корее, одна- 
ко данных о его личном 
участии в воздушных боях 
‘нет. Позже Кожедуб рабо- 
тал на командных должно- 
стях в Советских Военно- 
Воздушных Силах, В 1985 
году ему было присвоено 
звание маршала авиации, 























на которую так рассчитывало фа- 
шистское командование, не полу- 
чилось. 

В 5 часов 30 минут вражеские 
войска атаковали советские по- 
зиции одновременно на орловс- 
ко-курском и белгородско-курс- 
ком направлениях. Наступление 
врага началось при поддержке 
крупных сил авиации. Фашист- 
ские бомбардировщики группа- 
ми по 100—150 самолетов под 
прикрытием истребителей с раз- 
ных сторон шли к позициям со- 
ветских войск. Первыми в борь- 
бу сними вступили летчики 6-го 
истребительного авиакорпуса 
(командир — генерал Е. Е. Ер- 
лыкин) и 1-й гвардейской истре- 
бительной авиадивизии 16-Й воз- 
душной армии (командир — под- 
полковник И, В. Крупенин), а 
также 4-го и 5-го истребительных. 
авиакорпусов 2-й воздушной ар- 
мии (командиры — генералы 
И. Д. Подгорный и Д. П. Га- 
лунов). Уже в первую половину 
дня было уничтожено 79 фаши- 
стских самолетов. В этот день 
впервые были применены новые 
противотанковые советские бом- 
бы ПТАБ-2,5-1,5, разработанные 
конструкторским коллективом 
под руководством И. А. Ларио- 
нова. Кумулятивным взрывом 
они прожигали броню фашист- 
ских «тигров» и «пантер». При- 
меняя их, летчики только одной 
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291-й штурмовой авиадивизии 
(командир — полковник Л, Н. 
Витрук) уничтожили за день 30 
танков. 

К концу первого дня Курской 
битвы было сбито 260 немецких 
самолетов. Особо отличились 
старший лейтенант О. С. Беликов, 
уничтоживший 4 вражеских само- 
лета, лейтенант С. Колесниченко, 
сбивший 3 бомбардировщика, 
младший лейтенант В. К. Поля- 
ков, на счету которого 4 самоле- 
та противника. 

Фашистский генерал Ф. Мел- 
лентин, бывший начальник шта- 
ба 48-го танкового корпуса, насту- 
павшего на белгородско-курском 
направлении, в своих послевоен- 
ных мемуарах писал: «...Многие 
танки стали жертвой советской 
авиации — в ходе этого сражения 
русские летчики, несмотря на 
превосходство в воздухе немец- 
кой авиации, проявляли исключи- 
тельную смелость». 

Перелом в борьбе за господ- 
ство в воздухе наступил 7 июля 
1943 года. Активность фашист- 
ской авиации снижалась с каждым 
днем. Если в первые четыре дня 
наступления на орловско-курс- 
ком направлении отмечалось 
по 1000—1700 самолетовылетов 





Под Курском Люфт- 
ваффе впервые широко 
применили самолет 
/и-876, приспособлен- 
ный для борьбы с тан- 
ками. Под крылом в 
контейнерах подвеши- 
вались две 37-мм авто- 
матические пушки. 
Ценой такого усиления 
вооружения стало рез- 
кое удшение летных 
сдарактеристик 











«ТЕОРЕТИЧЕСКИ 
НЕВЫПОЛНИМО» 


'Во время боев ма Курской 
`дуге лейтенант Александр 
Горовец совершил то, что. 
считалось ранее просто не-. 
возможным, В течение од- 
ного боя он обил 9 самоле- 
‘тов противника, в основном 
'ВИ-109. Девять очередей — 
‘девять сбитых самолетов. 
'На большее число побед. 
хватило боекомплекта, Ос- 
тавшийся безоружным 
„Ла-5 Горовца был атакован 
группой немецких истре- 
‘бителей и сбит, Посмертно. 
А, К. Горовцу было присво- 
вно звание Героя Советско- 
го Союза. 





«Хеншель» Из-129 — 
еще один германский 
«истребитель танков». 
На рисунке изображен 
самолет с 37-мм пуш- 
кой в подфюзеляжном 

контейнере 








противника, то 9 июля — всего 
лишь 350. 

К 10 июля, понеся огромные 
потери, немецкие войска оконча- 
тельно перешли к обороне. 

В обороне под Курском советс- 
кая авиация, совершив более 28 
тысяч самолетовылетов, оказала. 
большую помощь сухопутным 
войскам в отражении вражеского 
наступления. В среднем за сутки 
летчики совершали 1500 самоле- 
товылетов, из которых 45 % про- 
изводилось с целью уничтожения 
войск и техники противника, 

На направлениях главных уда- 
ров с обеих сторон действовало 
‘более 4 тысяч самолетов. Под Кур- 
ском вражеская авиационная груп- 
пировка потерпела тяжелое пора- 
жение. В воздушных боях и на 
‘аэродромах она потеряла 1500 са- 
молетов, то есть три четверти сво- 
его первоначального состава. На 
немецкие войска советские бом- 
бардировщики сбросили 2360 т 
бомб. 

Во время сражений на Курской 
дуге свой последний подвиг со- 
вершил ас А. К. Горовец, а также 
отличились капитан С. Д. Луган- 
‘ский, майор М. С. Токарев, лейте- 
нант В. И. Андрианов и многие 
другие летчики-герои. Здесь на- 
чал свой боевой путь И. Н. Коже- 
дуб. 
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Стратегическая инициатива 
немцами была утеряна оконча- 
тельно и бесповоротно. Начались 
постоянные бомбардировки Гер- 
мании авиацией Советского Со- 
юза и союзников. Теперь горели 
немецкие военные объекты, горо- 
да и постройки. 


выход 
К ГРАНИЦАМ СССР 


оветские Военно-Воздуш- 
ные Силы вступили в тре- 
тий, заключительный пери- 
од Великой Отечественной войны 
на более высоком уровне. Совет- 
ская авиационная промышленность 
выпустила в 1943 году 35 тысяч бо- 
евых самолетов. Это позволило не 
только восполнить потери в само- 
летах на фронте, но и сформиро- 
вать большое количество новых 
‘авиационных частей и соединений. 
Несмотря на большие потери, 
вражеские военно-воздушные 
силы представляли собой еще сс- 
рьезную силу, недооценивать ко- 
торую было нельзя. Авиация фа- 
шШистской Германии на советско- 
германском фронте насчитывала 
около 3 тысяч самолетов. 
Взимнем наступлении 1943/44 
года Красная Армия разгромила 
крупные группировки противни- 
ка под Ленинградом и Новгоро- 
дом, на Правобережной Украине 
ив Крыму, очистив от гитлеров- 
цев значительную часть советской 
территории. 
С 15 января 1944 года боевые 
действия советской авиации при- 


'Маресьев Алексей Пет- 
рович (1916—2001 г.) — 
советский летчик-ас — в 
1937 году закончил обуче- 
‘ние полетам в аэроклубе. 
Военную службу начал на. 
Сахалине, потом его на- 
правили в Батайское авиа-. 
ционное училище, где он 
стал инструктором. В 1942 
году летный отряд, сфор- 
мированный из инструкто- 
ров училища, отправился 
на фронт, Маресьев успел 
обить 4 самолета проти 
ника, когда 4 апреля в Нов- 
городской области его са- 
‘молет был сбит иупалвлес: 
в тылу врага. Деревья 
смягчили удар, летчик ос- 
‘тался жив, но ступни обеих 
ног были раздроблены. 
Преодолевая страшную 
‘боль, Маресьев начал про-_ 
‘бираться ползком на вос- 
ток к линии фронта, через 
несколько дней у него на- 
чалась гангрена. На восем- 
надцатые сутки деревен- 
ские мальчишки из села. 
‘Плавни Валдайского райо- 
на нашли покалеченного 
летчика, замерзавшего в 
лесу, 

В госпитале врачи ради 
‘спасения жизни Маресьева 
ампутировали ему ноги, 
‘Оставшись инвалидом, Ма- 
ресьев не сдался, начал 
учиться ходить на протезах 
и добиваться разрешения 
вновь приступить к поле-. 
там, Это ему удалось — 
б июля 1943 года он вновь 
летал На истребителе в 
небе над Курской дугой, За 
‘двадня боев, летая на Ла-5, 
он сбил пять вражеских са-. 
молетов. Многие из слу- 
живших вместе с Маресье- 
вым даже не догадывались 
оего увечье. 

В составе 63-го гвардей- 
‘ского истребительного пол- 
ка А. П. Маресьев воевал 
почти до самого конца Ве-. 
_ликой Отечественной вой- 
ны, на его счету — 11 сби- 
тых немецких самолетс! 
В 1943 годуон получил. 
ние Героя Советского Со- 
юза. О судьбе и боевых 
подвигах А, П. Маресьева 
писателем Б. Полевым на- 
писана книга «Повесть о 
настоящем человеке». 

















А. П. Маресьев в кабине 
истребителя 


няли большой размах. Группы 
штурмовиков почти непрерывно 
находились впереди боевых по- 
рядков наступавших пехоты и 
танков, уничтожая и подавляя ог- 
невые средства противника. Они 
по 20—25 минут буквально висе- 
ли над целью и делали по 5—6 
заходов для атаки. С большим ма- 
стерством и отвагой в те дни гро- 
мили врага группы штурмовиков, 
ведущими которых были П. М. Го- 
лодняк, А. И, Кизима и Г. М. Пар- 
шин. Впоследствии Голодняк и 
Кизима были удостоены звания 
Героя Советского Союза, а Пар- 
шин — дважды Героя Советского 
Союза. 

19 января войска Ленинград- 
ского фронта овладели Красным 
(Селом и Ропшей. В честь одержан- 
ной победы многие соединения и 
части, в том числе 9-я штурмовая 
авиационная дивизия, 101-й авиа- 
полк авиации дальнего действия и 


Выход к границам сосрчаевйе 
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214-й гвардейский транспортный 
авиаполк, получили почетное на- 
именование «Ропшинский». 

В ходе наступательной опера- 
ции не прекращалась борьба с 
воздушным противником. Чтобы 
удержать господство в воздухе, 
бомбардировочная авиация фрон- 
тов активно атаковала аэродромы 
врага. 

Одновременно авиация дальне- 
го действия нарушала железнодо- 
рожные перевозки противника. 

Наступление под Ленинградом 
и Новгородом закончилось в кон- 
це февраля 1944 года. Сокрушив 
так называемый «Северный вал», 
советские войска отбросили вра- 
га на 220—250 км на запад и всту- 
пили на территорию Эстонии. В 
ходе этой операции и в последу- 
ющем, до конца марта, 13-я и 14-я 
воздушные армии совершили око- 
ло 20 тысяч самолетовылетов. 

Одновременно с операциями 
под Ленинградом и Новгородом 
активные боевые действия раз- 
вернулись на Правобережной 
Украине. 24 декабря 1943 года 
возобновил наступление 1-й Ук- 
раинский фронт. Входившая в 
его состав авиация помогла 
стрелковым и танковым частям 
прорвать вражескую оборону, 
после чего громила отступав- 
шие войска противника и нано- 
сила удары по его железнодо- 
рожным объектам. 








РЕАКТИВНЫЕ 
САМОЛЕТЫ СССР. 


В Советском Союзе воп- 
росами жидкостно-реак- 
тивного двигателя (ЖРД) 
первыми начали зани- 
маться инженеры А. Я. Бе- 
‘резняки А. М. Исаев в ОКБ. 
В. Ф. Болховитинова. Вес- 
ной 1941 года они присту- 
‘пили к разработке проекта. 
‘истребителя с ЖРД с пред- 
полагаемой скоростью. 
(800 км/ч. Все работы прово- 
‘дились по собственной ини- 
циативе. Когда же Березняк 
и Исаев подали заявление о 
начале нового проекта в. 
Москву, то Кремль отреаги-. 
ровалмолниеноснои поста- 
новил произвести все рабо- 
тыверокЗ5дней содня под- 
писания указа! 
Естественно, всё ОКБ пе- 
‘решло на «казарменный 
режим», сотрудники не вы- 
ходили с завода больше, 
месяца, Вскоре первая ма- 
‘шина была собрана. 
‘Самолет получил обозна- 
чение БИ-1, вес его соста! 
лял 462 кг. Размах крыла 
6,48 м, длина — 6,4 м, во- 
оружался двумя пушками, 
ШВАК. Установленный 
‘двигатель обладал тягой в. 
1100 кг. Взлетная масса са- 
‘молета — 1650 кг. До нача- 
ла войны и эвакуации успе- 
ли сделать 15 вылетов и’ 
снять все характеристики, 
16 октября 1941 года ОКБ. 
перебазировали на Урал, 
‚Зимой 1942 года начались, 
‘летные испытания, Инте- 
ресен факт, что призем- 
литься на самолете можно. 
было только после полной. 
выработки горючего — за- 
пущенный двигатель уже 
нельзя было остановить. В 
конце зимы 1943-го во вре-. 
мя испытаний погиб летчик 











Советский опытный 
‘ракетный перехватчик 











В январе 1944 года советские 
войска развернули наступление 
на всем южном крыле советско- 
германского фронта. 

В марте, после сосредоточе- 
ния, войска всех четырех Украин- 
ских фронтов возобновили на- 
ступление, с тем чтобы завершить 
разгром южной группировки про- 
тивника. Активно поддерживая 
наземные войска с первых же 
дней операции, советские летчи- 
ки помогли им протаранить вра- 
жескую оборону. 

При активной поддержке авиа- 
ции войска 1-го, 2-го, 3-го и 4-го. 
Украинских фронтов зимой и вес- 
ной 1944 года нанесли крупное по- 
ражение противнику. Была полно- 
стью освобождена Правобережная 
Украина. Советские Вооруженные 
Силы вступили на территорию 
Румынии. В ходе этого победонос- 
ного наступления советские лет- 
чики произвели в течение первых 
трех месяцев 1944 года более 70 
тысяч самолетовылетов и сброси- 
ли на объекты врага тысячи тонн 
‘бомб. В воздушных боях и на аэро- 
дромах они уничтожили 1467 са- 
молетов противника. 

С 19 апреля войска 4-го Ук- 
раинского фронта начали гото- 
виться к штурму Севастополя. 
За 6 суток до начала штурма Се- 
вастопольского укрепленного 
‘района летчики авиации дальне- 
го действия вместе с фронтовы- 
ми бомбардировщиками начали 
предварительную авиационную 
подготовку, в ходе которой на 
‘укрепления, порт и скопления 
вражеских войск было сброшено 
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Советск 


более 2000 т крупнокалиберных 
и около 24 тысяч штук мелких 
противотанковых бомб, 

В начавшемся 5 мая наступле- 
нии на Севастопольский укреплен- 
ный район штурмовики и бомбар- 
дировщики 8-й воздушной армии 
наносили удары по артиллерий- 
ским и минометным позициям, 
долговременным оборонительным 
сооружениям и войскам. 

В разгроме 200-тысячной ар- 
мии противника в Крыму большую 
роль сыграла советская авиация. 
За время боев за Севастополь с 
5 по 12 мая она произвела 13 ты- 
‘сяч самолетовылетов. Каждые сут- 
ки на врага обрушивались тысячи 
бомб и реактивных снарядов. В 
воздушных боях и на аэродромах 
за это время было уничтожено 540 
неприятельских самолетов. 

Летом и осенью 1944 года Со- 
ветские Вооруженные Силы ус- 
пешно провели наступательные 
операции в Прибалтике, Белорус- 
сии, западных областях Украины, 
в Молдавии и на Кольском полу- 
острове. 

За первое полугодие 1944 года 
советская авиационная промыш- 
ленность выпустила 16 тысяч са- 


ий опытНый  истребит. 
с комбинированной биловой устанс 





Г.Я, Бахчиваджи, Стало 
ясно, что из-за малой про- 
должительности полета, 
несмотря на великолепную. 
скорость, самолет не может 
‘быть принят как истреби. 
тель. Своеобразность этой 
машины заключалась в том, 
что за рубежом никогда до 
того времени не создава- 
лись экспериментальные 
летательные аппараты с 
ЖРД, оснащавшиеся на 
этой стадии полноценным 
стрелковым вооружением, 
В 1944 году коллективом 
конструкторов во главе с 
П. О, Сухим был разработан. 
проект истребителя Су-5 ©. 
комбинированной силовой 
‘установкой, Вэлети полетв 
крейсерском режиме обе‘ 
печивал поршневой двига- 
тель ВК-107А. При необ; 
‘димости (например, в мо- 
мент атаки) в помощь ему 
включался компрессор- 
ный воздушно-реактивный 
‘двигатель (ВРДК). Его 0со- 
бенность состояла в том, 
что воздух в камеру сгора-. 
ния подавался компрессо- 
ром, приводимым во вра- 
щение маршевым поршне- 
вым мотором, Включение 
'ВРДК позволяло на 10 ми- 
нут увеличить максималь- 
ную скорость самолета с 
‚700 до 810 км/ч. Истреби- 
тель предполагалось во- 
оружить 20-мм пушкой и 
двумя крупнокалиберными 
пулеметами. В 1945 году 
Су-5 был испытан, но ктому 
времени уже было очевид- 
но, что будущее — замаши- 
‘нами с турбореактивными 
‘двигателями, 














молетов, которые восполнили 
потери и дали возможность сфор- 
мировать новые части и соедине- 
ния Военно-Воздушных Сил. 

К январю 1945 года в действу- 
ющих авиационных частях и со- 
единениях Советских ВВС числен- 
ность самолетного парка достигла. 
16,5 тысячи боевых машин. 


КАПИТУЛЯЦИЯ 
ГЕРМАНИИ 


1943 года промышленные 

центры и города Герма- 

нии начали подвергаться 
постоянным бомбардировкам со- 
юзной авиации. Поэтому немец- 
кому командованию пришлось 
использовать свою авиацию в ос- 
новном для охраны воздушного 
пространства рейха. В 1944 году 
потери немецких истребителей 
составили более 1500 единиц. 30 
мая 1942 года на бомбардировку 
германского города Кёльн отпра- 
вились 1046 английских бомбар- 
дировщиков. | июня 950 бомбар- 
дировщиков совершили налет на 
Эссен. 26 июня 904 бомбарди- 
‘ровщика атаковали Бремен. С но- 
ября 1943-го по март 1944 года 
было совершено 16 крупных на- 
летов бомбардировщиков на сто- 
лицу Германии — Берлин и было 
сброшено более 50 000 т бомб. 
Но эти атаки словно подстегива- 
ли фашистскую Германию к еще 
большему производству воору- 
жения и истребительной авиа- 
ции. Немецкие войска отступали 
на Восточном фронте. Попытка 


Капитуляция оо тчаеве?А— 
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Лтакуют Пе 


начать наступление на Западе в 
Арденнах не принесла немцам 
успеха, Последний раз армада из 
800 немецких самолетов подня- 
лась в воздух 1 января 1945 года 
и нанесла удар по 67 аэродромам 
Франции и Бельгии. Внезапность 
удара дала немцам определенное 
преимущество. Им удалось уни- 
чтожить 50 американских и 150 
английских самолетов. Но это 
уже не могло изменить соотно- 





И. С Полбин 





Полбин Иван Семенович 
(1905—1945 гг.) — совет- 
ский летчик-ас — получил. 
‘боевое крещение на Хал-. 
хин-Голе, Великую Отече- 
ственную войну встретил, 
командуя полком пикирую. 
щих бомбардировщиков 
Пе-2. В ходе боев проявил 
‘себя блестящим тактиком и 
талантливым организато- 
ром. Широкое распростра- 
нение получила «полбин- 
ская вертушка» — схема. 
‘атаки, при которой бомбар- 
‘дировщики выстраивались 
вкруги поочередно пикиро- 
вали на цель, не давая пере-. 
‘дышки противнику. 

Под Сталинградом дивизия, 
которой к тому времени ко- 
‘мандовал Полбин, нанесла. 
врагу огромные потери, В 
ноябре 1942 года летчику 
‘было присвоено звание Ге- 
‘роя Советского Союза. 

В марте 1943 года Полбин 
получил звание генерал- 
‘майора и был назначен ко- 
`мандиром бомбардировоч-. 
ного корпуса. Но и после 
этого, когда перед его лет- 
чиками вставала особенно 
трудная задача, отдавая 
‘боевой приказ, Полбин за- 
вершал его словами: «Ве- 
‘дущим колонны пойду я» 

В апреле 1945 года из сво- 
‘его 158-го боевого вылета. 
Полбин не вернулся — его 
‘самолет был сбит зени' 
ным огнем над городом 
Бреслау. Второе звание Ге- 
роя летчику было присвое- 
но уже посмертно. 








ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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шение сил. Германия сдавала 
свои позиции столь же быстро, 
как приобретала их раньше. Ре- 
сурсов начинало не хватать. Про- 
тив немцев только на Восточном 
фронте действовало около 12 
тысяч русских самолетов. Гер- 
манские ВВС, или то, что от них 
осталось, насчитывали всего 
около 2 тысяч машин. 10 апреля 
советскими войсками после кро- 
вопролитных боев был взят К&- 
нигсберг. Теперь все силы были 
направлены на захват Берлина. 

Наступление советских войск 
на столицу Третьего рейха, где 
были сосредоточены крупнейшие 
силы врага, началось 16 апреля. 25 
апреля Берлин был уже окружен 
советскими войсками. Немецкая 
авиация сражалась до последнего, 
совершая до тысячи самолетовы- 
летов в день. Но ей противостоя- 
ли объединенные советские и со- 
юзные силы, 

1 мая Берлин был взят. Гитлер, 
прятавшийся от бомбежек совет- 
ской авиации в подземном бунке- 
ре, в этот день покончил жизнь са- 
моубийством. Советский флаг 
взвился над куполом Рейхстага. 
Документ о полной и безогово- 
рочной капитуляции был подпи- 
сан 7 мая, в 2 часа 41 минуту, гс- 
нералом Бедделом Смитом и ге- 
нералом Йодлем в присутствии 
французских и русских офицеров. 
Согласно этому документу, все 
военные действия прекращались 
в полночь 8 мая. 9 мая был объяв- 
лен днем Праздника Победы в 
Великой Отечественной войне 
1941—1945 годов. 
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За эти годы летчики Советских. 
ВВС заявили о победе над 57 180 
вражескими самолетами, из них 44 
тысячи записали на свой счет ис- 
требители. Согласитесь, что это 
многовато, учитывая, что, по гер- 
манским данным, с 1 сентября 
1939 года по апрель 1945-го Люфт- 
ваффе лишились на всех фронтах 
69 500 самолетов. Прибавьте сюда 
машины, потерянные в апреле и 
начале мая, получится не более 
72—75 тысяч самолетов. Сколько 
же самолетов было сбито совет- 
скими летчиками в действительно- 
сти? На этот вопрос не отважится 
дать ответ ни один историк. Одна- 
ко в любом случае именно россий- 
ские летчики уничтожили боль- 
шую часть немецких асов. Напри- 
мер, истребители КАЕ за всю 
войну объявили о победе над 7 ты- 
сячами самолетов противника, да 
ито немцы признают далеко не все 
из них. 

Всего список советских асов 
насчитывает более 2 тысяч фами- 
лий, из них около 800 летчиков 
добились 15 и более побед, а еще 
400 — от 10до 15. Около 200 лет- 
чиков сбили 20 и больше самоле- 
тов противника. Однако Совет- 
ские ВВС и сами понесли очень 
тяжелые потери, которые, по 
оценкам историков, составили 
убитыми свыше 18 400 летчиков, 





Многоцелевой 
самолет Ме-410 
выпускался немецкой 
авиапромышленностью 
в 1943—1944 годах 





Баркхорн Герхард (1919— 
1983 гг.) — немецкий лет- 
чик-ас — участвовал в бит- 
веза Англию, однако боевой 
счет открыл только на Вос- 
точном фронте. Уже 19 де- 
кабря 1941 года на его сче- 
ту было 100 побед. 

20 июля 1942 года одер- 
жал четыре победы в од- 
ном вылете. В течение 
1104 боевых вылетов его, 
‘самолет был сбит 9 раз. 
Кконцу 1944 года Баркхорн: 
одержал 301 победу и 
вскоре был переведен на. 
Западный фронт, где обу- 
чился полетам на реактив- 
ных Ме-262, Второй бое- 
вой вылет на реактивной 
машине закончился вынуж- 
‘денной посадкой из-за от- 
каза двигателя и тяжелыми 
травмами. 

В 1955 году вернулся к по- 
летам в составе новых воен- 
но-воздушных сил, кома 
‘довалучебным авиакрылом, 
В середине 1960-х годов, во. 
время испытаний самолета 
вертикального взлета и по- 
‘садки, произошла авария, 
Когда раненого Баркхорна. 
вытаскивали из разбитой 
машины, он через силу про-. 
бормотал: «Триста второй!» 








Медаль «За взятие 
Берлина» 








еще 20 600 человек пропали без 
вести или попали в плен. 

По немецким данным, в ходе 
Второй мировой войны пилоты 
Люфтваффе сбили свыше 70 тысяч 
самолетов, из них 45 тысяч — на 
Восточном фронте. Кроме того, зе- 
нитные части сбили на всех. фрон- 
тах еще около 20 тысяч самолетов. 
При этом надо отметить, что нем- 
цы никогда не имели численного 
превосходства над авиацией союз- 
ников. Главными «козырями» 
Люфтваффе были четкая органи- 
зация, современная техника и, ко- 
нечно, отлично подготовленные 
пилоты, В течение войны около 5 
тысяч немецких летчиков одержа- 
ли пять и более побед. Это были 
действительно очень серьезные 
противники. Поэтому всякое ума- 
‘ление достоинств немецкой армии 
есть в конечном счете умаление 
достоинств ее победителей. 


П. А Дейнека. «В день подписания 
декларации» 


Капитуляция Германии 


АВИАЦИЯ ВО ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЕ 
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Япония — Страна восходящего солнца — это островное госу- 
дарство. Большая часть ее земель не приспособлена к использо- 
ванию в хозяйственных целях, почти полностью отсутствуют по- 
лезные ископаемые, ежегодные землетрясения, цунами, навод- 
нения усложняют жизнь населения. В конце 1920-х — начале 
1930-х годов Япония переживала острый экономический кризис, 
который толкнул правительство на казавшийся единственным в 
этой ситуации выход — внешнюю экспансию. Возможных направ- 
лений экспансии было два: на запад — в Китай и советское При- 
морье и на юг — на Филиппины, в Индокитай и Индонезию, 

В 1931 году была осуществлена попытка овладеть Маньчжу- 
рией. На ее месте было образовано марионеточное государство 
Маньчжоу-Го. 24 февраля 1933 года Япония вышла из междуна- 
родной организации Лига Наций. 25 ноября 1936 года Германия 
и Япония подписали Антикоминтерновский пакт, к которому при- 
соединилась и Италия. Так оформилась коалиция агрессивно на- 
строенных стран. В 1937 году Япония проводила военные дей- 
ствия против Китая, а в 1939-м совершала провокационные дей- 
ствия на границе с Монголией. К началу Второй мировой войны 
Япония накопила, таким образом, большой опыт боевых действий 
и постоянно улучшала и увеличивала свои вооруженные силы, 


готовясь к крупным военным операциям по захвату новых терри- 
торий. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 























4сентября 1939 годаяпонское. 
правительство заявило о сво- 
ем невмешательстве в войнув 
Европе, но в то же время уси- 
лила захватнические действия 
в Азии и на Тихом океане, Это. 
вскоре привело к столкнове- 
нию интересов Японии и США. 
Постепенно кризис в отноше- 
ниях двух стран нарастал, и 
Япония решила, что соперни- 
ка можно устранить насиль- 
ственным военным путем, Так 
реализовывался общеизвест- 
ный принцип: «Война — про- 
должение политики другими 
средствами», 

Когда Япония 7 декабря 1941 
года начала войну против 
США, авиация Страны вос- 
ходящего солнца была на 
подъеме. Ветераны войны в 
Китае и на Халхин-Голе были 
полностью уверены в своих 
‘силах и не сомневались в бы- 
‘строй победе над американ- 
цами и англичанами. Японцы 
надеялись навязать против- 
нику ближний бой и пресле- 
‘довать его при попытке укло- 
ниться от боя. 
Одновременно с сокруши- 
тельным ударом палубной 
авиации по американской во- 
енно-морской базе в Пёрл- 
Харборе 25-я японская армия 
генерала Ямаситы высади- 
лась в Малайе, а базовая 
авиация нанесла удар по 
американским аэродромам 
на Филиппинах, 

Японское командование рас- 
считывало, что американцев 
шокирует масштабность зада- 
чи по их изгнанию и они при- 
мут сложившееся положение 
вещей. Не принималась в рас- 
чет и Британия, которая была 
связана войной в Европе. 
Часть военно-воздушных сил 
‘Соединенных Штатов Амери- 
ки находилась на Гавайских и 
Филиппинских островах, а 
также в зоне Панамского ка- 
нала. Эти авиационные части 
оперативно подчинялись со- 
ответствующим командую- 
щим войсками. Морскаяавиа- 
ция подчинялась командова- 
нию военно-морского флота. 





х у Война на Тихом океане 








ПЁРЛ-ХАРБОР 


лан нападения на США 

‘был разработан главноко- 

мандующим японских во- 
енно-морских сил Усироку Яма- 
мото. Он хорошо представлял 
себе американский промышлен- 
ный и военно-технический потен- 
циал, поэтому считал, что Япо- 
ния имеет шанс добиться успеха 
только в войне внезапной и ско- 
ротечной. В случае затяжных 
боевых действий ресурсы США 
возьмут верх. 

Основной задачей Ямамото 
считал уничтожение Тихооксан- 
ского флота американцев. Было 
решено, что внезапным налетом 
на военно-морскую базу Пёрл- 
Харбор (Гавайские острова) мож- 
но уничтожить его основные 
силы. Ямамото предложил ис- 
пользовать для нападения авиа- 
носцы. Поэтому авиация должна 
была сыграть основную роль в 
этой войне. 

1 декабря 1941 года в 16 часов 
император Японии Хирохито при- 
нял решение начать войну, 

Плану по уничтожению базы 
Пёрл-Харбор было присвоено на- 
звание «Операция 7». Для ее 
проведения подготовили авиа- 
носцы «Акаги», «Кага», «Сорю», 
«Хирю», «Секаку», «Дзуйкаку». 
Руководство операцией было до- 
верено командующему 1-м авиа- 
носным флотом вице-адмиралу 
Тюити Нагумо. 

Авианосцы несли на себе бо- 
лее 350 великолепных палубных 
истребителей, превосходивших 


Ямамото Усироку (1884— 
1943 гт.) окончил военно- 
морскую академию в 1904 
году. Он принял участие в 
знаменитой Цусимской 
битве, в которой японский 
флот полностью уничтожил. 
русскую 2-ю Тихоокеанскую 
эскадру. В этой битве Яма- 
мото потерял два пальца. 
левой рукии былтяжелора- 
нен в ногу, По окончании, 
Первой мировой войны 
Ямамото был направлен на 
три года в США для изуче- 
ния английского языка в 
Гарвардском университете, 
После возвращения в Япо- 
нию Ямамото стал экопер- 
том в области использове 
ния морской авиации, кото- 
рой предстояло сыграть 
‘решающую роль в возмож-. 
‘ной войне. В 1925 годуЯма- 
мото вновь находился в 
США в качестве военно- 
морского атташе, За два’ 
года пребывания в этой 
стране Ямамото тщательно 
изучил состояние военно- 
морского флота США, 

В октябре 1933 года адми- 
рал Ямамото был назна- 
чен командующим 1-й ди- 
визией авианосцев. Через 
‘два года он получил зва- 
ние вице-адмирала и од- 
новременно стал замес- 
тителем военно-морского 
министра и главнокоман- 
дующим Объединенного 
флота. Впоследствии япон- 
ский адмирал стал созда- 
телем плана нападения на 
США. 

18 апреля 1943 года Яма- 
мото вылетел на самолете 
«Мицубиси» 64М из Рабау- 
ла в Буин. Американской 
разведке удалось перехва- 
тить радиограмму, в кото- 
рой сообщалось время при-_ 
‘бытия адмирала в пункт на- 
значения, находившийся на 
пределе радиуса действия 
американских истребите- 
лей Р-38, которые базиро- 
вались на острове Гуадал- 
канал, Была организована, 
‘операция, в результате ко- 
торой на подлете к Буину 
самолет Ямамото был пе- 
рехвачен. Пулеметная оче- 
редь капитана Т. Ланфира. 
поставила точку в биогра- 
фии адмирала. 





аналогичные американские маши- 
ны в несколько раз. 

Нападение на базу назначили 
на 7 декабря (в ночь на 8 декабря 
по токийскому времени). Это 
было воскресенье — день, когда 
флот США возвращался в Пёрл- 
Харбор и личный состав уходил 
в увольнение на берег. Это обсто- 
ятельство, по мнению Ямамото, 
могло гарантировать, что весь 
флот США будет уничтожен сра- 
зу в одном месте. Чтобы сохра- 
нить видимость соблюдения норм 
международного права, японско- 
му послу в США было послано 
шифрованное послание с прика- 
зом предъявить претензии прави- 
тельству США и объявить о на- 
чале войны за полчаса до нападе- 





ния на Пёрл-Харбор, так, чтобы 
американцы не успели подгото- 
виться к отражению нападения. 
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Усироку Ямамото 


Пёрл-Харбор, Е. 
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Направления действий 
эпонской авиации 


—- порыаи волн 

2 ‘пора полна 

ЗН потребители 

т отурмовики 
бомбардироящики 


4 тормедомосцы 
оборудование ВМФ 
змориианского флота: 

19 родины 

СТ ролиолокиционые станции 


О етим 
аа 


ты Прмаз атаку японской 
тр ора о аиу 





Схема нанесения 
японской палубной 
‘авиацией удара 
по Пёрл-Харбору 


Ру 
— старый 


линкор со снятым вооруже- 
нием, который использо- 
вался для тренировки ко- 
рабельных артиллеристов. 


Но японский посол не успел во- 
время расшифровать послание и 
в результате передал его уже пос- 
ле нападения. Поэтому фактичес- 
ки Япония напала на США без 
объявления войны. 

7 декабря японские авианос- 
цы незамеченными подошли к 
Пёрл-Харбору, и в 7 часов 55 ми- 
нут 183 самолета первого эше- 
лона поднялись с авианосцев. 
Всего в налете участвовало 353 
самолета. Бомбардировка про- 
должалась около двух часов. 
Американцы потеряли потоп- 
ленными линкоры «Аризона» 
(взрыв погребов, полностью раз- 
рушен), «Оклахома» (перевер- 
нулся), «Вест Вирджиния» (по- 
пало 6 торпед), «Калифорния» 
(попало 2 торпеды), корабль-ми- 
шень «Юта», линкор «Невада» 
(выбросился на берег, попадание 
торпеды), линкоры «Мэриленд», 
«Теннесси», «Пенсильвания» 
(получили повреждения от авиа- 
бомб). В крейсера «Хелена» и 
«Рэлей» попали торпеды, но они 
остались на плаву. Были разру- 
шены эсминцы «Кэссин», «Да- 


Американские лин- 
коры после налета 
японской авиации 








г. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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унес», «Шо». Только 55 амери- 
канских самолетов успело взле- 
теть с аэродромов. Всего было 
уничтожено на аэродромах 188 
и повреждено 159 самолетов. 

Погибли 2403 и были ранены 
1178 человек. Потери Японии со- 
ставили: 29 самолетов (5 торпе- 
доносцев, 15 пикирующих бом- 
бардировщиков и 9 истребите- 
лей), сбитых над Пёрл-Харбором, 
5 сверхмалых подводных лодок 
(погибли и пропали без вести 55 
летчиков и 10 подводников). Од- 
нако главная цель нападения — 
уничтожение американских авиа- 
носцев — не была выполнена. По 
счастливой случайности, этих ко- 
раблей не оказалось в гавани 
Пёрл-Харбора. Однако японский 
флот лишил американцев превос- 
ходетва в силах и занял господ- 
ствующее положение на Тихом 
океане. 








х у Война на Тихом океане 








ЯПОНСКИЕ ВВС 


ачало военной авиации 

Японии было положено 

еще до Первой мировой 
войны. В 1909 году были посланы 
во Францию для изучения летно- 
го дела несколько. офицеров япон- 
ской армии. В 1911 году они вер- 
нулись в Японию и организовали 
разведывательную авиаэскадри- 
лью. Во время войны 1914—1918 
годов японцы не принимали учас- 
тия в воздушных сражениях. 

После Первой мировой войны 
в Японию была приглашена боль- 
шая группа французских инструк- 
торов и военных летчиков. Так 
началась организация военно-воз- 
душных сил Японии. 

К началу Второй мировой 
войны Япония имела довольно 
сильную авиацию. В оператив- 
ном отношении армейская авиа- 
ция подчинялась военному ко- 
мандованию, военно-морская авиа- 
ция находилась в распоряжении 
морского командования. Верхов- 
ным главнокомандующим всех 
японских вооруженных сил являл- 
ся император Хирохито. 

Осенью 1941 года в Военном 
министерстве было создано уп- 
равление военно-воздушных сил 
во главе с командующим, ответ- 
ственным перед императором за 
проведение самостоятельных воз- 
душных операций. 

Все авиаподразделения и от- 
дельные авиаотряды были сведены 
вавиационные дивизии. В ходе вой- 
ны японская военная авиация не- 
престанно расширялась. Основной 


ТЕХНИКА И АМБИЦИИ 


Утром 7 декабря 1941 года 
‘два американских сержан- 
та решили попрактико- 
ваться в работе с недавно, 
‘установленной в Пёрл- 
Харборе радиолокацион- 
ной станцией, эксплуата- 
ция которой носила опыт- 
ный характер. Случайно, 
они обнаружили прибли- 
жавшиеся с севера японс- 
кие самолеты, Однако де- 
журный офицер ПВО, раз- 
буженный звонком, не 
‘дослушав до конца доклад, 
наорал на сержанта, прика- 
зав прекратить заниматься 
ерундой, Если бы дежурный 
не отнесся к предупрежде- 
нию локаторщиков столь 
‘легкомысленно, японские 
‚летчики лишились бы важ-. 
ного для них фактора вн 
запности, 





Нагумо Тюити (1887— 
1944 гт.) в 1908 году окон- 
чил военно-морское учили- 
щеи был зачислен наИмпе- 
раторский флот. В 1917 
году стал командиром эс- 
минца, в 1935. нтр- 
‘адмиралом. Во время вой- 
ны США и Японии командо- 
вал первым авианосным 
флотом Японии. Осуществ- 
лял руководство операция 
минападений на Пёрл-Хар- 
‘бор, Цейлон, Мидуэй. При 
защите штаба Центрально- 
го морского оборонитель- 
ного района, расположен- 
ного на острове Сайпан, в 
июне 1944 года командовал 
гарнизоном численностью. 
около 30 тысяч человек. 
б июля, неперенеся позора 
поражения, Нагумо покон- 
чил с собой, 








тактической единицей японских 
ВВС был авиаотряд, состоявший из 
30 самолетов, и отдельная авиаро- 
та по 10—15 самолетов. Авиаотря- 
ды сводились В авиабригады, авиа- 
бригады — вавиадивизии. Две-три 
авиадивизии составляли воздуш- 
ную армию. 

История самолетостроения 
Японии практически не знает эк- 
спериментальных, рекордных или 
спортивных крылатых машин. 
Наиболее удачные самолеты сра- 
зу шли в массовое серийное про- 
изводство и готовились к войне. 
Основными самолетостроитель- 
ными фирмами Японии были 
«Аити», «Кавасаки», «Мицуби- 
си» и «Накадзима». На заводах 
этих фирм строились такие основ- 
ные японские самолеты, как ОЗА, 
АбМ, САМ и другие. 


«Аити» ОЗА 


Основным палубным пикирую- 
щим бомбардировщиком Японии 
был «Аити» ОЗА. Также он стал 
первым японским самолетом, 
сбросившим бомбы на американ- 
скую военно-морскую базу Пёрл- 
Харбор. 

Опытный образец этого палуб- 
ного самолета, оснащенный звез- 


Японский палубный пикирующий 





бомбардировщик БЗА 
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дообразным двигателем мощно- 
стью 710 л, с., совершил первый 
полет в январе 1938 года. Серий- 
ные бомбардировщики ОЗА1 име- 
ли увеличенное крыло и 1000- 
сильный звездообразный мотор. 
После участия в боях в качестве 
базового морского самолета в Ки- 
тае и Индокитае «Аити» ОЗА1 
применялся во всех основных 
операциях японских авианосцев в 
первые 10 месяцев войны. Этим 
машинам удалось потопить боль- 
ше кораблей противника, чем 
любым другим самолетам стран 
«оси». Среди британских потерь, 
понесенных от ОЗАТ, следует от- 
метить «Гермес» (первый в мире 
авианосец, потопленный палуб- 
ными самолетами противника), а 
также крейсеры «Корнуолл» и 
«Девоншир». В 1942 году появил- 
ся вариант ОЗА2, отличавшийся 








Поперечный разрез 
крупного авианосца 
времен Второй миро- 
вой войны. Самолеты 
‘размещаются на двухь- 
ярусной ангарной палу- 
бе со сложенными для 
компактности крыль- 
ями. Для их подьема на 
полетную палубу и 
пользовался специал 
ный лифт 











АВИАНОСЦЫ 


Первый в истории взлет с 
палубы корабля был осу- 
ществлен 14 ноября 1910) 
года американским летчи- 
ком Эли. Он же 18 января. 
1911 года произвел посад- 
ку на палубу крейсера 
«Пенсильвания». Эти даты 
можно считать днями рож- 





мировой войной в мире 
было всего 23 авианосца; 
9 —у Японии, 7 — у США, 
6 — у Великобритании и 

Ф ‘Основны- 
аносц 
были: нанесение торпе, 
но-бомбовых ударов по 
группировкам кораблей и 
конвоям в море, а также по 
береговым сооружениям 
противовоздушная и пру 
тиволодочная оборона ко-_ 
‘раблей и конвоев, а также. 
оперативная и тактическая 
разведка, В течение Вто- 
рой мировой войны авиа- 
носцы стали основной 
ударной силой флотов. До 
конца 1945 года было по- 
строено 169 авианесущих 
кораблей, из них 137 — 
в США. 
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увеличенным запасом горючего и 
более мощным мотором. Однако 
к 1944 году этот самолет был уже 
беззащитен перед американскими 
истребителями. Всего было по- 
строено 476 ОЗА1 и 1016 РЗА2. 
Максимальная скорость на вы- 
соте 6200 м составляла 430 км/ч. 
Время набора высоты — 3000 м за. 
5,16 минуты. Практический пото- 
лок — около 10 500 м, дальность 
полета — 1352 км. Вооружение 
состояло из трех 7,7-мм пулеме- 
тов и 250-килограммовых бомб. 


«Накадзима» В5М 


Эти бомбардировщики-торпе- 
доносцы участвовали в налете на 
Пёрл-Харбор и в течение следу- 
ющего года потопили американ- 
ские авианосцы «Хорнет», «Лек- 
сингтон» и «Йорктаун». Всего 
было выпущено 1149 самолетов 
В5М различных модификаций. 
Несмотря на свою успешную 
службу, эти бомбардировщики 
обладали очень слабым вооруже- 
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нием — всего один пулемет, по- 
этому несли большие потери. 
После 1944 года практически не 
применялись. В 1941 году это был 
лучший в мире палубный бомбар- 
дировщик, по своей дальности и 
грузоподъемности он превосходил 
все аналогичные самолеты других 
стран, несмотря на то что прото- 
тип самолета — ВМ взлетел еще 
в 1937 году. Максимальная ско- 
рость самолета — 378 км/ч, пото- 
лок — более 8200 м, даль- 
ность — около 2000 км, вооруже- 
ние состояло из одного пулемета 
калибра 7,7 мм, брал 800 кг бомб. 


«Мицубиси» АбМ 


"Легендарный самолет АбМ, по- 
лучивший прозвище у американцев 
«Зеро» («Ноль»), был лучшим па- 
лубным истребителем Японии и до 
1943 года — лучшим в мире. В с0- 
ставе первой волны атаковавших. 
Пёрл-Харбор имелось 183 самоле- 

та, из них 43 — АбМ, прикрывав- 
шие бомбардировщики, Но они 





Японский палубный 
бомбардировщик- 
‘торпедоносец В5№2, 
входивший в состав 


авиагруппы авианосца 
«Акаги» 


ТАКТИКА ЯПОНСКИХ 
ИСТРЕБИТЕЛЕЙ 


Звено из трех самолетов, 
‘летавшее в \У-образном по 
рядке, было основной так- 
тической единицей япон- 
ских истребительных воен- 
но-воздушных сил, Три 
звена составляли эскадри- 
„лью. Все летчики могли сво-_ 
бодно менять свое место в. 
строю, так как скоордини- 
рованных действий в бою 
‘быть не могло из-за отсут- 
ствия радиосвязи, В основ- 
ном японские летчики 
предпочитали а 
сверху, неожиданно, 
колепная маневренность, 








невренный бой американ- 
‘ским неповоротливым са- 
молетам. В то же время от- 
‘сутствие брони на японских 
‘самолетах-истребителях и 
‘ихслабое вооружение были 
на руку американцам. 


Продольный разрез 
авианосца 











не смогли показать свою силу, по- 
тому что в небе не было американ- 
ских истребителей. Вторая волна 
японских самолетов имела в своем 
составе 35 АбМ2. И в этот раз ис- 
‘требители занимались в основном 
штурмовкой наземных целей — 
воздушных почти не было. В ходе 














Кабина истребителя АбМ5 


атаки было потеряно девять АбМ2. 
Впоследствии АбМ завоевали гос- 
подство в воздушном пространстве 
над Малайзией, Филиппинами и 
Бирмой. Битва за атолл Мидуэй 
стала вершиной боевой славы ис- 
требителей «Зеро»; позднее манев- 
ренный японский самолет стал ус- 
тупать американским ЕбЁЕ «Хелл- 
кэт» и Р-38 «Лайтинг». 25 октября 
1944 года пять АбМ5 из подразде- 
ления «Сикисима камикадзе» пото- 
пили авианосец «Сен-Ло» и повре- 
дили три других. 

«Зеро» был легким маневрен- 
ным самолетом для ближнего 


Японские ВВС Е. 
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боя, поэтому более крупные и тя- 
желые самолеты США длитель- 
ное время не могли соперничать 
с ним, 

АбМ разработали в 1937 году 
под руководством Дзиро Хори- 
коси. Первый полет самолет со- 
вершил 1 апреля 1939 года, Се- 
рийные истребители АбМ2 с 
двумя 20-мм пушками в крыле и 
двумя 7,7-мм пулеметами в но- 


Истребитель АбМ2 
савианосца «Хирю» 





ПАЛУБНАЯ АВИАЦИЯ 


Для авианосцев соэдава- 
‘лись палубные самолеты. 
'Они имели специальныеус- 
тройства и отличия, кото- 
‚рые отсутствовали на обыч- 
ных самолетах: посадочный 
гак, катапультное устрой- 
‘ство, больший объем ба- 
ков, поворотные консоли 

которые позволя- 
ли складываться крыльям 
самолетов, что облегчало, 
их хранение и обслужива- 
ние, и другие. 





совой части фюзеляжа имели 
950-сильный звездообразный 
мотор «Сакае» фирмы «Накад- 
зима». В 1942 году ВВС Японии 
получили истребитель АбМЗ, ос- 
нащенный мотором «Сакае-21» с 
двухступенчатым компрессо- 
ром. Затем стали выпускать эти 
самолеты с нескладывающимся 
крылом. Для противодействия 
истребителям США во фронто- 
вые части начались поставки 
нового варианта — АбМ5. Этот 
истребитель, оснащенный мото- 
ром «Сакае-21» и улучшенной 
системой выхлопа отработан- 
ных газов, развивал скорость до 
565 км/ч. Машин АбМ разных 








Компоновка истребителя АбМ2 
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Японский бомбардировщик. САМИ 
использовался авиацией флота 





модификаций выпустили боль- 
ше, чем любых других японских 
самолетов. 


«Мицубиси» САМ 


Американцы прозвали этот 
японский самолет «Бетти». 
С4М — дальний бомбардиров- 
щик фирмы «Мицубиси» — нахо- 
дился на службе японского воен- 
но-воздушного флота с первого и 
до последнего дня войны. Всего 
было выпущено 2446 С4М раз- 
личных модификаций. 

19 августа 1945 года на 94М 
прилетела японская делегация для 
подписания акта о капитуляции. 
Надвух таких бомбардировщиках 
летел адмирал Ямамото со своим 
штабом, когда оказался мишенью 
для американских истребителей 
Р-38 «Лайтинг». 

(Самолет был разработан в 1937 
году, опытный образец совершил 
первый полет 23 октября 1939 
года. Результаты испытаний были 
превосходными: скорость — 
444 км/ч и дальность — 5555 км, 
правда, без бомбовой нагрузки. 
Первые серийные бомбардиров- 
щики О4МТ в середине 1941 года 
были отправлены в Китай, однако 
перед началом операции по захва- 


ту Малайзии самолеты перебросили в Индокитай, и уже 
спустя неделю они провели успешную атаку английских 
кораблей «Принс оф Уэлс» и «Рипалс». Когда истребите- 
ли союзников стали оказывать в воздухе значительное про- 
тиводействие, сказались слабое пулеметное вооружение 
(С4М\, отсутствие бронирования кабины экипажа и пло- 
хо протектированные (защищенные) топливные баки. Эки- 
паж бомбардировщика состоял из 7 человек. Самолет ос- 
нащался двумя двигателями «Касей» фирмы «Мицубиси» 
по 1800 л. с. Максимальная скорость полета на высоте 
4600 м — 438 км/ч, практический потолок — 8950 м, даль- 
ность полета — 6059 км. Вооружение состояло из двух. 
7,7-мм пулеметов, двух 20-мм пушек, 1000-килограммо- 
вых бомб или 800-килограммовой торпеды. 


«Мицубиси» К1-67 


К!-67 «Хирю» («Летающий дракон») классифицировал- 
ся японцами как тяжелый бомбардировщик, но по европей- 
ским стандартам он едва входил в категорию средних бом- 
‘бардировщиков. Тем не менее это был один из лучших япон- 
ских самолетов военного времени. Проектировать самолет 
начали в 1940 году, в отличие от многих японских самоле- 
тов он имел протектированные баки и бронезащиту каби- 
ны летчика. Первый опытный бомбардировщик поднялся в 
воздух 27 декабря 1942 года. Самолет обладал хорошей ма- 
невренностью, был прост в управлении и развивал скорость 
537 км/ч. В том же месяце переоборудовали некоторые 
К!-67 под торпедоносны. В связи с длительными работами 
по улучшению конструкции в серийное производство са- 
молет пошел лишь в октябре 1944 года. Экипаж самолета 
состоял из 7—8 человек. Два мощных двигателя по 
1900 л. с. развивали скорость 537 км/ч на высоте 6000 м. 
Практический потолок составлял 9470 м. Дальность поле- 
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та — 2800 км. Вооружение состо- 
яло изчетырех 12,7-мм пулеметов, 
одной пушки 20-мм калибра и 800 
килограммов бомб. 


«Кавасаки» К1-45 


Проект этого истребителя-бом- 
бардировщика, названного «Торю» 
(«Убийца драконов»), был разра- 
ботан фирмой «Кавасаки» в 1937 
году. Опытная модель получила 
обозначение К1-38. Опытный об- 
разец самолета оборудовался дву- 
мя моторами «Меркурий» фирмы 
«Бристоль» и впервые поднялся в 
воздух в январе 1939 года. Впо- 
следствии на серийных самолетах 
К1-45 устанавливались японские 
моторы На-25 фирмы «Накадзи- 
ма» мощностью 1000 л. с. Первые 
серийные истребители «Торю» 
появились только в 1941 году. Не- 
смотря на тяжелую броню и во- 
оружение, самолет получился 
очень скоростным — он развивал 
скорость 547 км/ч, поэтому впол- 
не мог использоваться для пере- 








Японский тяжелый 
бомбардировщик 
1-67 


ОРУЖИЕ 
ОБРЕЧЕННЫХ 


‘Самолет «То-Го» («Токубет-. 
суКогеки» — «специальная 
атака») был разработан 
фирмой «Мицубиси» к кон- 
цу 1944 года и представлял 
собой модификацию К+-67, 
предназначенную для са- 
моубийственных атак аме- 
риканских кораблей. С 
молета сняли стрелковую 
‘башню. Численность экипа- 
жане превышала 3—4 чело- 
век: пилот, штурман, борт- 
инженер и стрелок-радист, 
В носовой части фюзеляжа. 
‘установили двухметровую 
штангу взрывателя ударно-_ 
го действия, соединенную 





ным зарядом, Предполага- 
лось, что его взрыв сможет 
пробить любую корабель- 
ную броню. Всего было по- 
строено 15 бомбардиров- 
щиков «То-Го». 


Японский тяжелый 
истребитель К!-45 











хвата американских бомбарди- 
ровщиков В-29 и для бомбардиро- 
вок наземных целей, так как мог 
нести две 250-килограммовые 
бомбы. Самолет имел практиче- 
ский потолок 10 730 м, дальность 
полета — 2260 км. Вооружение 
состояло из двух 12,7-мм и одно- 
го 7,92-мм пулеметов, пушки 
20-мм калибра. 


‘оенная авиация как отдель- 


АВИАЦИЯ США 
ный род войск в США была 


В организована только в 1941 


году. Много американских само- 
летов поставлялось в Европу для 
‘борьбы с Италией и Германией. 

Учитывая геополитическое по- 
ложение своей страны, стратеги 
США считали, что следует отда- 
вать приоритет не столько истре- 
бительной, сколько бомбардиро- 
вочной авиации. 


«Боинг» В-17 


К началу Второй мировой одним 
из основных самолетов США был 
‘скоростной стратегический бом- 
бардировщик В-17 «Флаинг форт- 
ресс» («Летающая крепость»). 
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В США очень поздно заинтересовались созданием тя- 
желых бомбардировщиков. Лишь в 1923 году был разра- 
ботан и построен единственный шестимоторный триплан 
«Барлинг», но после испытаний в 1925 году им больше 
не интересовались. В середине 1930-х годов, в то время 
как в Советском Союзе уже имелся ТБ-3, американцы 
только начинали задумываться над необходимостью со- 
здания дальнего тяжелого бомбардировщика. В 1935 году 
фирмой «Боинг» под руководством Э, Уэллса был раз- 
‘работан самолет «модель 299» — прототип будущей «Ле- 
тающей крепости». По тем временам это было чудо кон- 
структорской мысли. Самолет имел цельнометалличес- 
кую конструкцию, убирающиеся шасси, гермокабину и 
винты изменяемого шага, Предполагалось, что этот но- 
вейший бомбардировщик будет использоваться только в 
оборонительных целях против кораблей возможного про- 
тивника. 28 июля 1935 года «модель 299» совершила пер- 
вый полет. Во время дальнейших испытаний летчики за- 
были снять блокираторы рулей и элеронов, поэтому еще 
на взлете бомбардировщик потерпел аварию, унеся жиз- 
ни пилотов. После ряда конструкторских доработок в 
июле 1939 года под обозначением В-17В тяжелый бом- 
бардировщик пошел в серийное производство. Вскоре по- 
явилась новая улучшенная модель — В-17С, с большей 
скоростью и вооруженная крупнокалиберными пулеме- 
тами. Именно эти самолеты поставлялись Великобри- 
тании. 


В-17В (вверху) — одна из первых модификаций 
американской «Летающей крепости»; внизу — 
наиболее совершенный В-176; 








Кабина бомбардировщика В-176; 


К началу Второй мировой вой- 
ны В-17С являлся самым скоро- 
стным и высотным четырехмотор- 
ным бомбардировщиком в мире. 
В бою самолет обладал хорошей 
живучестью и очень часто возвра- 
щался на базу даже после полу- 
чения тяжелейших повреждений. 

Это были самолеты массово- 
го производства. Всего построи- 
ли 12 726 самолетов, из них 4035 
машин — на заводах фирмы «Бо- 
инг». 

Бомбардировщик оснащался 
четырьмя двигателями «Райт» по 
1200 л. с., позволяв- 1 
шими развивать ско- 
рость до 530 км/ч, 
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Дальность полета составляла бо- 
лее 3500 км при бомбовой нагруз- 
ке 1135 кг. Вооружение состояло 
из двух пулеметов калибра 7,7 мм 
в носовой части, двух 12,7-мм пу- 
леметов сверху и снизу фюзеляжа 
и двух аналогичных пулеметов по 
бокам фюзеляжа. 


«Боинг» В-29 


Другим известным американ- 
ским бомбардировщиком Второй 
мировой войны был В-29 «Супер- 
фортресс» («Сверхкрепость»), во- 
шедший в историю авиации как 
первый носитель атомного оружия. 

По схеме это был четырехдви- 
тательный моноплан со взлетной 
массой 64 т, дальностью полета 
6000 км. Максимальная скорость 
полета достигала 576 км/ч. Про- 
тотип В-29 испытывался еще в 
1940 году под маркой ХВ-29. Од- 
нако. серийное производство нача- 
лось лишь с 1943 года, когла фир- 
ма получила заказ на 1500 само- 
летов В-29А. Всего было 
построено 4547 машин. 

Боевые операции «Сверхкре- 
пости» начались с июня 1944 
года против Японии с баз, распо- 
ложенных в Индии и Китае. 

Последними поршневыми 
скоростными стратегическими 
самолетами-бомбардировщика- 
ми в США стали «Боинг» В-50 
и «Конвэр» В-36. В-50 был раз- 
витием В-29, а самолет В-36 
имел весьма оригинальную кон- 
струкцию и уникальные по тем 
временам размеры. Он был снаб- 
жен шестью двигателями с тол- 











Первые серийные В-29 имели стандартный 
камуфляж. Позднее эти американские 
самолеты вообще перестали окрашивать 


РАДИОУПРАВЛЯЕМЫЙ 
БОМБАРДИРОВЩИК 


В 1944 году для уничтоже- 
ния пусковых установок не- 
мецких крылатых ракет 
ФАУ-1 был разработан р: 
‘диоуправляемый самолет 
'ВО-7. Онпредставлял собой 
изношенный В-17Е, кото- 
рый, предварительно де- 
монтировав все ценное, 
оборудование, оснащали 
радиоуправлением и наби- 
вали 1От взрывчатки, Взлет. 
производиллетчик, который. 
затем покидал машину с па- 
рашютом (для облегчения 
прыжка фонарь кабины за- 
менялся легким козырьком, 
а гаргрот за ней срезался). 
‘Далее радиоуправляемый 
В-17 вели со специального, 
самолета наведения. Всего, 
-7 выполнили 17 бое- 
вых вылетов. 

После того как один из са- 
молетов упал в лес в Во- 
сточной Англии, а другой 
вышел из-под контроля и 
описал круг над, одним из 
английских городов, про-. 
граммупоспешно свернули, 
‘Стоит отметить, что в 1942 
году эксперименты срадио- 
управляемыми самолета- 
ми-бомбами проводились в. 
СССР с использованием 
‘бомбардировщиков ТБ-3. 








Истребитель Р-З8Е из 
состава 374-й истреби- 
тельной группы, пилоты 
которой участвовали в 
операции по уничтожее- 
нию адмирала Ямамото 









кающими винтами, Однако в бо- 
евых действиях эти самолеты не 


принимали участия, так как во- 
шли в серию только после вой- 
ны (более подробно о них будет 
рассказано ниже). 


«Локхид» Р-38 


Для сопровождения стратеги- 
ческих бомбардировщиков в США. 
в 1936 году фирмой «Локхид» был 
создан дальний истребитель Р-38 
«Лайтинг» («Молния»). 

Основное достоинство этого 
американского самолета — ско- 
рость, доходившая до 650 км/ч. 
Самолет разработан под руко- 
водством Д. Джонсона и для того. 
времени был эталоном аэродина- 
мического совершенства, «Лай- 
тинг» оснащался двумя мощными 
моторами «Алисон» по 1150 л. с., 
поэтому обладал более высокой 
скоростью и дальностью по срав- 
нению с одномоторными самоле- 
тами аналогичного назначения, а 
применение турбонагнетателей 
обеспечивало самолету велико- 
лепные высотные характеристики. 
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Двухбалочная схема оказалась 
очень удачной, так как позволила 
разместить большое количество 
оборудования в мотогондолах. 

Первый полет «Лайтинга» пос- 
ле длительных доводок состоял- 
ся в январе 1939 года, после чего 
самолет был сразу запущен в се- 
рию. На его основе были разра- 
ботаны другие не менее совер- 
шенные машины: истребители, 
разведчики и даже бомбардиров- 
щики. «Лайтинг» представлял 
собой самолет-моноплан с двумя 
хвостовыми балками, на которые 
крепилось горизонтальное хвос- 
товое оперение. Самолет был це- 
ликом выполнен из металла. В от- 
личие от большинства самолетов 
времен Второй мировой войны 
«Лайтинг» был оснащен трехсто- 
ечным шасси с носовым колесом, 
что упрощало посадку и взлет. 
Максимальная дальность поле- 
та — 4250 км, потолок — около 
10 500 м. С установкой более 
мощных двигателей (1360 л. с.) 
скорость самолета возросла до 
670 км/ч. 


Компоновка 
американского 
истребителя Р-381 


Компоновка фюзеля- 
жа истребителя Р-3 
1 — кок винта; 2 — ре- 
дуктор; 3 — гидробак 
редуктора; 4 — пушка; 
5 — магазин пушки; 6— 
пулемет; 7 — накладная 
бронеплита; 8, 9 — 
бронестекло; 10 — 
бронеспинка; 11 — дви- 
гатель; 12 — всасываю- 
щий патрубок; 13 — 
‘расширительный бачок 
системы охлаждения 
двигателя; 14 — масло- 
бак; 15 — бронеплиты; 
16 — вал двигател: 
17— носовая стойка 
шасси; 18 — воздухоза- 
борник радиатора; 19 — 
радиатор; 20 — створ- 
ка канала радиатора; 

21 — радиостанция 














«Белл» Р-39 


Истребитель Р-39 «Аэрокоб- 
ра» фирмы «Белл» стал первым 
серийным самолетом, имевшим 
шасси с носовой опорой. Компо- 
новка машины была весьма не- 
обычной. Двигатель устанавли- 
вался позади пилота, а носовую 
часть фюзеляжа занимали 37-мм 
пушка и два 12,7-мм пулемета. 
Кроме того, четыре 7,62-мм пу- 
лемета помещались в крыле. Из- 
за недостаточной высотности 
двигателя «Алиссон» \-1710 





этот истребитель не получил 
широкого распространения в 
ВВС США, хотя и использовал- 
ся ими, в частности на Тихом оке- 
ане. Большинство из 9584 по- 
строенных Р-39 были направле- 
ны в СССР, где они получили 
большую популярность благода- 
ря мощному вооружению и со- 
вершенному радиооборудова- 
нию. На «Аэрокобрах» сража- 
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лись такие прославленные совет- 
ские асы, как А. И. Покрышкин 
иГА. Речкалов. 


«Рипаблик» Р-47 


Истребитель Р-47 «Тандер- 
болт» был создан в 1940 году кон- 
структором Александром Карт- 
велли, работавшим в фирме «Ри- 
паблик авиэйшин корпорейшн». 
Основное требование, которое 
выдвигалось к этому самолету, 
заключалось в высокой скорости и 
большой дальности. 6 мая произо- 
шел первый полет опытного экзем- 


В ДВУХ ИПОСТАСЯХ 


Благодаря своей прочной. 
конструкции, живучести, 
‘большой дальности полета 
и способности нести до 
1100 кг бомбовой нагрузки 
«тандерболты» оказались 
‘идеальными истребителя- 
ми-бомбардировщиками, 
На Тихом океане при выле- 
те на штурмовку наземных 
целей часть самолетов эс- 
кадрильи несла груз бомб 
и ракет, а другие точно та- 
киежеР-47 с дополнитель- 
ными топливными баками 
защищали их от истреби- 
телей противника. 





пляра. Характеристики самолета 
были просто великолепны. Опыт- 
ная модель в горизонтальном по- 
‘лете развивала скорость 657 км/ч, 
Такая поразительная для 1940 года 
скорость была достигнута благо- 
даря хорошей аэродинамике и 
большой мощности моторной ус- 
тановки. Самолет вооружался во- 
семью крупнокалиберными пуле- 
метами калибра 12,7 мм фирмы 
«Кольт—Браунинг», расположен- 
ными в консолях крыла. Един- 
ственным недостатком самолета 
была его относительно плохая ма- 
невренность. Это обстоятельство 
объяснялось большой массой са- 
молета, вес которого достигал 9 т! 
Еще одним существенным недо- 
статком Р-47 была его малая ско- 


Американский 
истребитель Р-470 
(изображен самолет 

использовавшийся 
на европейском 
театре военных 
действий) 


Истребитель Р-51А 
(«Мустанеь МК-) 
ВВС Великобритании 


к. ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 
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рость на небольших высотах — 
всего 500 км/ч. Но так как основ- 
ной задачей истребителя было со- 
провождение на большой высоте 
бомбардировщиков В-17, имевших 
хорошее оборонительное воору- 
жение, то эти недостатки казались 
несущественными, Первые серий- 
ные машины Р-47 появились в 
1942 году. В 1943-м вышла в свет 
новая модификация Р-47 с подкры- 
льевыми держателями для допол- 
нительных топливных баков. Это 
усовершенствование позволило 
увеличить дальность полета до 
3000 км. 


«Норт Америкэн» Р-51 


Истребитель Р-51 «Мустанг» 
был разработан и построен фир- 
мой «Норт Америкэн» в 1940 
году. Первоначально на нем ус- 
танавливался мощный 20-цилин- 
дровый двигатель жидкостного. 
охлаждения «Алисон». Летные 
испытания были начаты в самом 
конце 1941 года. Самолет по- 
казал скорость 614 км/ч. Воору- 
жение состояло из четырех 
12,7-мм пулеметов. «Мустанг» 
хорошо слушался руля и был на 
тот момент самым скоростным 
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Р-51К — последняя 
модификация 
«Мустанга» 


истребителем США. Главным не- 
достатком Р-51А (в английских 
ВВС они получили обозначение 
«Мустанг» МК-Т) оказалась недо- 
статочная высотность двигателя. 
Поэтому они применялись глав- 
ным образом для воздушной раз- 
ведки и атак по наземным целям. 
Второе рождение «Мустангу» 
принес двигатель «Мерлин» 
\-1650, производившийся амери- 
канской фирмой «Паккарл» поан- 
глийской лицензии. Истребитель 
Р-51В, оснащенный этим двигате- 
лем, развил на испытаниях ско- 
рость более 700 км/ч! Самолеты 
этой и последующих модифика- 
ций использовались американца- 
ми иангличанами на всех театрах 
военных действий в качестве пе- 
рехватчиков, истребителей сопро- 
вождения, истребителей-бомбар- 
дировщиков. В последние два года 
войны в Европе этими самолета- 
ми были уничтожены в воздуш- 
ных боях 4950 вражеских машин, 
а на земле — 4131 самолет. За 
время войны было произведено 
более 15 тысяч самолетов Р-51 
разных модификаций. 


«Брюстер» Е2А 


Прототип истребителя Е2А 
«Буффало», созданного фирмой 
«Брюстер», поднялся в воздух вде- 







ПРОТИВОРЕЧИВЫЕ 
МНЕНИЯ 


Американский летчик Уайт 
‘дал следующую оценку ис- 
требителю «Буффало»: 
«Японский "Зеро" может. 
плести кружева вокруг 
него, Командир, посылаю 
щий летчиков в бой на этих 
машинах, должен считать 
‘их погибшими еще до того, 
как они поднимутся в воз. 
дух». Крайне нелестно от- 
зывались об этих машинах 
и летавшие на них англий- 
ские пилоты, 

Однако в Финляндии, куда 
нобольшая партия «Буффа- 
ло» была поставлена в 1940. 
году, они пользовались лю- 
бовью летчиков, В 1941— 
1944 годах «Майские жуки» 
(такое прозвище дали ЕА. 
финны) успешно сражались 
с советскими истребителя 
ми. Осенью 1944-го, после. 
выхода Финляндии из вой- 








ны, довелось им драться и’ 


‘против В!-109 недавних со- 
юзников — немцев. «Б\ 
‘фало» оставался на воору- 
жении ВВС Финляндии до 
конца 1940-х годов. 





"Истребитель Е24-2, 
базировавшийся 
вначале 1941 года 


на авианосце 
«Лексингтон» 





кабре 1937 года. В июне 1940-го 
первые 11 серийных самолетов 
Е2А-1 поступили на авианосец 
ВМФ США «Саратога». Вскоре 
были выпущены еще 43 истреби- 
теля Е2А-2 с измененным верти- 
кальным оперением и более мощ- 
ным двигателем. Вслед за Е2А-2 на 
вооружение поступили 108 само- 
‘летов модели Е2А-3 с бронезащи- 
той и удлиненной носовой частью 
фюзеляжа. Эти самолеты были вы- 
пущены для ВМФ США и имели 
ограниченное боевое применение, 
в основном в битве за атолл Ми- 
дуэй в 1942 году. Для боевых опе- 
раций в Ввропе «Буффало» не го- 
дились, и потому большинство эк- 
спортных самолетов проходили 
службу на Дальнем Востоке, где 
они понесли большие потери в 
боях с японской авиацией. Макси- 
мальная скорость на высоте 
5000 м — 516 км/ч. Практический 
потолок — около 10 120 м. Даль- 
ность полета — 1650 км. Вооружс- 
ние состояло из четырех 12,7-мм 
пулеметов. 


«Грумман» Е4Е 


Опытный образец палубного 
истребителя «Грумман» ХЕ4Е-2 
впервые поднялся в воздух 2 сен- 
тября 1937 года. К 1940 году была 
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построена первая серия из 54 ис- 
требителей Е4Е-3 «Уайлдкет» 
(«Дикая кошка»). Эти самолеты 
поставлялись во Францию в 1939 
году и впоследствии попали в Ве- 
ликобританию, где проходили 
службу под названием «Март- 
лет». Модель Е4Е-4 (всего было 
построено 1169 машин) с вруч- 
ную складываемым крылом по- 
явилась в 1942 году. Самолеты 
Е4Е-4 активно участвовали в боях 
у атолла Мидуэй и в Коралловом 
море. Всего было построено (за 
исключением прототипов) 7885 
истребителей «Уайлдкет». 1100 
машин поставили в Великобрита- 
нию, Истребитель оснащался 
мощным мотором (1200 л. с.). 
Максимальная скорость на высо- 
те 6000 м была 512 км/ч. Даль- 
ность полета — 1240 км. Воору- 
жение состояло из шести 12,7-мм 
пулеметов. 


«Чанс-Воут» Е4О 


Е4О «Корсар» был одним из 
лучших палубных истребителей 
Второй мировой войны. В боях 
над Тихим океаном соотношение 
его побед и потерь составило 
11:1. Прототип самолета разра- 
ботал конструктор фирмы «Чанс- 





Американский 
палубный 
истребитель Е4Е-3 


Компоновка палуб- 
ного истребить, 
ми 





ОРГАНИЗАЦИЯ 
США 


`До Второй мировой войны 
военно-воздушные силы 
США не имели единого ко- 
мандования, Авиационные 
части и соединения, пред-. 
назначенные для поддерж- 
ки сухопутных войск, были: 
‘объединены в воздушный 
корпус, который подчинял- 
ся командованию сухопут-. 
ных войск, Часть бомбарди- 
‘ровочной и истребительной 
авиации представляла со- 
бой военно-воздушные 
силы главного командова- 
ния, которые делились на 
крылья. Крыло состояло из 
‘двух—четырех групп, груп- 
па — из трех-четырех эс- 
кадрилий, В состав эскад- 
рильи входило 12—18 са- 
молетов. 
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Воут» Текс Б. Бейзель. Первый 
полет состоялся 29 мая 1940 
года. Серийные истребители 
Е40-1 начали поступать в войска 
в октябре 1942-го. Первое учас- 
тие в бою «корсаров» произошло 
13 февраля 1943 года над остро- 
вом Бугенвилль. Выпускались 
различные модели этого истреби- 
теля, некоторые могли нести одну 





454-килограммовую бомбу под. 
фюзеляжем или восемь 127-мм 
ракет под крылом. Позднее был 
‘разработан вариант ночного ис- 
требителя ХЕ4О-2, который ис- 
пользовался редко. Общий вы- 
пуск истребителей «Корсар» за 
военный период (их производ- 
ство продолжалось до 1952 года) 
составил 8663 самолета. 

На самолет устанавливался 
мощный двигатель 2000 л. с., по- 
зволявший ‘развивать скорость на 
высоте 6000 м порядка 671 км/ч, в 
то время как максимальная ско- 
рость японского «Зеро» составля- 
ла 562 км/ч. Дальность полета — 
1633 км. Вооружение состояло из 
шести 12,7-мм пулеметов. 





х ) Война на Тихом 


океане 





«Грумман» ЕбЕ 


ЕбЕ «Хеллкет» («Адская кош- 
ка») являлся дальнейшим развити- 
ем истребителя ЕДЕ «Уайлдкет». 
Его опытный образец ХЕбЕ-3 был 
испытан 26 июня 1942 года, и че- 
рез месяц начался выпуск серий- 
ных самолетов ЕбЕ-3. В 1944 году 
появилась модификация РбЕ-5, 
конструкция которого преду- 
сматривала бомбовую нагрузку до 
907 кг; кроме того, истребитель 
имел на вооружении две 20-мм 
пушки, иногда заменявшисся па- 
рой 12,7-мм пулеметов. Всего 
было построено 6435 самолетов 
Р6Е-5 и 1189 Е6Е-5М. Согласно 
официальным данным, эти истре- 
бители ВМФ и ВМС США унич- 
тожили в воздушных боях 5156 
вражеских самолетов, это состави- 
ло 75 % воздушных побед амери- 
канской морской авиации за весь 
период войны. Наиболее эффек- 
тивно «хеллкеты» действовали в 
крупнейшем сражении авианос- 
цев — битве в Филиппинском 
море. 15 авианосцев США броси- 
ли в бой 480 истребителей ЕбЕ 
(а также 222 пикирующих бомбар- 
дировщика и 199 торпедоносцев). 
После недели интенсивных боев 
58-е оперативное соединение 
(США уничтожило более 400 япон- 
ских самолетов, потопив при этом 
три вражеских авианосца, 








После окончания Вто- 
рой мировой войны 
большое количество 
«хеллкетов» было про- 
дано разным странам. 
Этот ЕбЁ-3 оказался в 
составе морской авиа- 
ции Уругвая 





ПУЛИ НЕ ТВЕРЖЕ 
'САХАРА. 


В США применялась инте- 
ресная система обучения 
‚летчиков воздушному бою. 
`Рольмишени исполнял спе- 
циально оборудованный 
‘истребительР-63 «Кингкоб. 
ра» фирмы «Белл» (дал 
‘нейшее развитие самолета. 
Р-39 «Аэрокобра»). Машина 
покрывалась броней из 
‘специального термически: 
‘обработанного дюралюми- 
ния общим весом 455 кг. 
Броня закрывала кабину 
‘летчика, мотор, системуох- 
‚лажденияит, д. Летчик-уче- 
ник стрелял специальными 
‘свинцово-пластмассовыми: 
‘пулями, которые, будучи не. 
тверже сахара, при ударе. 
об обшивку самолета-ми- 
‚шени разбивались и остав- 
`ляли заметный след. 





В потоплении 
кораблей «Принс 
оф Уэлеь и «Рипалсь 
участвовали японские 
базовые 
бомбардировщики 





На истребитель «Хеллкет» ус- 
танавливали мощный мотор в 
2000 л, с. Максимальная ско- 
рость полета на высоте 7000 м — 
612 км/ч. Вооружение состояло 
из шести 12,7-мм пулеметов и 
двух бомб по 454 кг. 


декабря 1941 года, че- 


МИДУЭЙ 
рез два дня после нале- 


1 0 та на Пёрл-Харбор, в 


Тихом океане японцы одержали 
очередную победу. 22-я морская 
воздушная флотилия Японии (117 
самолетов) потопила два крупных 
корабля англичан — линкор 
«Принс оф Уэлс» и линейный 
крейсер «Рипалс», несмотря на то. 
что они находились в полной бо- 
свой готовности. 

Япония за предельно корот- 
кий срок завоевывала все новые 
земли, архипелаги, острова. На 
суше была взята Бирма, были 
подчинены Ма- 
лайя и Филиппи- 
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ны, под угрозой нападения ока- 
залась Индия, 

Вскоре главной целью Японии 
стал захват островов по перимет- 
ру обороняемой области Тихого 
оксана, 

В начале 1942 года началась 
операция по взятию Соломоно- 
вых островов. 7 мая в Коралловом 
море произошел бой, в котором 
два флота сражались не видя друг 
друга, на расстоянии свыше 100 
миль. Американцы потеряли тя- 
желый авианосец «Лексингтон». 
Японцы — только один легкий 
авианосец, после чего операция 
была прекращена. 

Адмирал Ямамото разработал 
новую операцию, которая должна 
была уничтожить остатки амери- 
канского флота на Тихом океане. 
Теперь целью был атолл Мидуэй, 
‘расположенный недалеко от Пёрл- 
Харбора. Если бы японцы смогли 
занять и укрепиться на этом ост- 
рове, то американцы уже никогда 
бы не смогли отрезать Японию от 
новых сырьевых приобретений. В 
то же время Мидуэй позволил бы 
начать использовать авиацию на- 





Нимиц Честер Уильям 
(1885—1966 гг.) родился’ 
вТехасе в семье иммигран- 
тов из Германии. В 1905 
году окончил Военно-мор- 
скую академию и начал 
службу в подводном флоте. 
В 1912 году он уже коман- 
‘довал флотилией подвод- 
ных лодок, Во время Пер- 
вой мировой войны ко- 
мандовал Атлантической 
‘флотилией подводных ло- 
‚док, В 1927 году он стал к: 
‘питаном 1 ранга. В 1935-м 
'Нимица назначили помощ- 
ником начальника Бюро. 
навигации при командова- 
нии военно-морского фло- 
та США, В 1938 году Нимиц. 
стал адмиралом. После 
начала войны с Японией 
Президент США Рузвельт 
назначил Нимица коман-. 
дующим Тихоокеанским 
Флотом США. Наиболее 
значительные подготов- 
ленные им операции: 0бо- 
рона атолла Мидуэй, вы- 
садка на Гуадалканале. 
‘захват Марианских остро- 
вов, 2 сентября 1945 года 
'Нимиц от имени США под- 
писал акт о капитуляции 
Японии. После окончания 
войны стал начальником. 
Бюро морских операций. В 
конце 1947 года вышел в 
отставку, продолжая чис- 
литься советником Морс- 
кого министерства. 











Палубный пикирующий бомбардировщик $82 чВиндикейтор» 
Фирмы «Воуть свой первый полет совершил в 1936 году. Ма во- 
оружении эти машины состояли с 1937 по 1943 год, На чвинди- 
кейторах» устанавливались моторы мощностью до 825 л. с, по- 
зволяешие развивать скорость до 390 км/ч, дальность полета 
составляла не более 1900 км, вооружение состояло, из пуле- 
мета калибра 12.7 мм в носовой части и такого же пуле- 
мета у стрелка. Бомбовая нагрузка — около 454 кг 
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земного базирования против 
США. Предполагалось, что напа- 
дение на Алсутские острова отвле- 
чет флот американцев от главной 
‘операции — захвата острова Ми- 
дуэй. Но американская разведка 
перехватила радиосообщения 
японцев, разгадала шифры, поэто- 
му все планы и даже день нападе- 
ния японцев были раскрыты. 

Для захвата атолла Мидуэй 
были выделены огромные силы: 
11 линкоров, 8 авианосцев (4 из 
них тяжелые: «Акаги», «Хирю», 
«Кага» и «Сорю»), 22 крейсера, 
65 эскадренных миноносцев и 21 
подводная лодка. Корабли несли 
333 самолета. Всего было 86 бо- 
евых и 43 вспомогательных ко- 
рабля. 

Главнокомандующий Тихооке- 
анского флота США адмирал Че- 
стер У. Нимиц, получив донесение 
разведки о готовящемся захвате 
острова. Мидуэй, смог выставить 
против японских сил только 3 
авианосца, 8 крейсеров и 17 эскад- 
ренных миноносцев; линкоров у 
него не было. Всего было 27 бос- 
вых и 23 вспомогательных кораб- 
ля. Авианосцы располагали 230 
самолетами. 

На атолле Мидуэй находилось 
118 самолетов. Из этого числа луч- 
шими были В-17 («Летающие кре- 
пости») — живучие и выносливые, 
Но их были единицы. Самолетный 
парк острова составляли пикиру- 
ющие бомбардировщики $В20 
«Виндикейтор» (морские летчики 
называли их «флюгерами»). Они 
‘отличались низкой. скоростью, сла- 
бым вооружением, малой грузо- 





х у Война на Тихом океане 








подъемностью, поэтому болышой 
проблемой для японских истреби- 
телей не могли стать. 

Нападение на остров Мидуэй 
было назначено на 4 июня 1942 
года. Операцией по захвату ост- 
рова руководил вице-адмирал 
Нагумо. 

Кэтому времени главнокоман- 
дующий Тихоокеанским флотом 
США адмирал Честер У. Нимиц 
уже подготовился к обороне. Не- 
заметно американский флот встал 
восточнее острова, вне видимос- 
ти японцев. 

Контр-адмирал Рэймонд А. 
Спрюэнс возглавлял 16-е опера- 
тивное авианосное соединение, 
ядро которого составляли «Хор- 
нет» и «Энтерпрайз». Третий 
авианосец, «Йорктаун», входил в 
состав 17-го оперативного соеди- 
нения, которым командовал 











Авианосец «Энтерпрайз» — 
флагман американского флота 
в сражении при Мидузе 





Базировавшиеся на Мидузе американские 
летающие лодки РВУ «Каталина» первыми 
обнаружили приближающийся японский флот 





контр-адмирал Фрэнк Дж. Флетчер. «Йорктаун» был 
поврежден во время недавнего сражения в Коралловом 
море и сейчас спешно ремонтировался. Предполагалось, 
что после ремонта он также сможет принять участие в 
предстоящей операции. 

По плану Нимица, флот должен был ждать, когда на- 
земная патрульная авиация Мидуэя, обладавшая боль- 
шим радиусом действия, обнаружит японские авианос- 
цы, двигающисся с северо-запада. А затем необходимо 
‘было захватить противника врасплох. Американцы долж- 
ны были позволить японскому флоту подойти на доста- 
точно близкое расстояние, затем, по плану, используя 
воздушную разведку, Флетчер и Спрюэнс должны были 
нанести удар по японским авианосцам в тот момент, когда 
их самолеты будут еще на взлетных палубах. 

4 июня в 4 часа 30 минут японские самолеты, базиро- 
вавшиеся на авианосцах, взлетели в сторону острова 
Мидуэй, будучи уверены, что американский флот дале- 
ко. В первой атакующей волне участвовало 108 самоле- 
тов: 36 бомбардировщиков, 36 пикирующих бомбарди- 

'ровщиков и 36 истребителей эскорта. 
В 6 часов 12 минут первые японские бомбардиров- 
щики приблизились к острову. Они были встречены 
Кэри — командиром истребительной эскадрильи 





АВИАЦИЯ ВО ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЕ > 





1 
вы 45 









у = и 


«уайлдкетов». В этом бою он был 
ранен в обе ноги меткой очередью 
противника. 

Потери первой ударной волны 
составили 6 самолетов. В резуль- 
тате налета были уничтожены 
цистерны с бензином и выведена 
из строя батарся зенитных ору- 
дий. Одна из бомб попала в склад 
боеприпасов, вызвав гигантский 
взрыв и убив четырех человек. 
Пикирующий бомбардировщик 
разрушил здание электростанции 
на Истерн-Айленде, лишив ост- 
ров электроэнергии. Другая бом- 
ба перебила бензопроводы меж- 
ду основным бензохранилищем и 
районом доков, в результате это- 
го самолеты пришлось заправ- 
лять вручную из канистр. Пря- 
мое попадание уничтожило три 
бензоцистерны на Сэнд-Айлен- 
де. Они горели три дня. Были 
полностью уничтожены лазарет, 
аптека, прачечная, почта и мага- 
Зин. 

Но еще до налета японских са- 
молетов 51 американский бомбар- 
дировщик уже взлетел с острова 
и взял курс на флот противника. 
В 7 часов 10 минут они прибли- 
зились к японским кораблям. Но 
так как они летели без сопровож- 
дения истребителей, эта атака 












Американские палуд- 
ные торпедоносцы ТВО 
«Девастейторь фирмы 
“Дуглась к 1942 году 
безнадежно устарели, 
однако продолжали ос- 
таваться на вооруже- 
нии американских авиа- 
посцев, В сражении при 
`Мидуэе большая часть 
этих машин погибла, 
ие нанеся никакого 
ущерба японцам 


РАСКРЫТЫЙ КОД. 


Одним из незаметных ге- 
роев сражения, изменив- 
шего ход войны на Тихом 
‘океане, стал капитан 2 ран- 
га Дж. Рочфорт — началь- 
ник службы радиоразведки 
Тихоокеанского флота 
США. Еще до войны ему 
‘удалось частично расшиф- 
ровать японский военно- 
морской код. С началом, 
‘боевых действий служба. 
'Рочфорта тщательно ана- 
‘лизировала весь радиооб- 
‘мен японцев. В апреле в со- 
‘общениях начала все чаще: 
‘мелькать аббревиатура М!. 
Рочфорт предположил, что 
так японцы закодировали 
Мидуэй. Чтобы проверить 
‚это, с Мидузя была отправ- 
лена радиограмма, сбоб- 
шавшая о выходе из строя 
опреснительной установки, 
'На другой день на стол Роч- 
форта легла перехваченная 
японская радиограмма, в 
которой говорилось о про- 
‘блемах с пресной водой на 
М1. Цель японского наступ-. 
ления была установлена. 
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не удалась и была своевременно 
отбита. 

Между тем вице-адмирал На- 
гумо оказался перед выбором. 
Мидуэй потерял только около 
половины боевой авиации, поэто- 
му требовался второй налет. На- 
гумо отдал приказ совершить по- 
вторную бомбардировку. Но в 
8 часов 20 минут японский разве- 
дывательный самолет обнаружил 
американский авианосец неда- 
леко от острова. Американские 
авианосцы были единственным 
противником, который мог быть 
опасен для флота вице-адмирала 
Нагумо. Ничего не оставалось, 
как отложить налет на некоторое 
время. 

Нагумо принял казавшесся ло- 
гичным решение. Палубы были 
очищены от самолетов с лихора- 
дочной быстротой, и в 8 часов 37 
минут была отдана команда поса- 
дить самолеты для перевооруже- 
ния и дозаправки. Налет на остров 
отменялся. На авианосцах закипе- 
ла работа. Внизу на ангарной па- 
лубе усталые матросы снимали с 
самолетов 800-килограммовые 
бомбы, складывали их тут же на 
палубе, вместо того чтобы спус- 
тить в артпогреба, «Акаги» и 
«Кага» должны были быть готовы 
к запуску самолетов в 10 часов 30 
минут, «Хирю» и «Сорю» — не 
позднее 11 часов. 

Началось перевооружение са- 
молетов: вместо бомб их начали 
оснащать торпедами. Теперь все 
‘решала скорость. Кто первый ус- 
пеет нанести удар? Гидросамо- 
лет-разведчик с авианосца «Эн- 
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терпрайз» первым обнаружил 
японцев. Американские ‘авианос- 
цы «Хорнет» и «Энтерпрайз» по- 
вернули против ветра, и с них в 
воздух поднялись 117 самолетов: 
68 пикирующих бомбардировщи- 
ков, 29 торпедоносцев, 20 истре- 
бителей. Они направились к япон- 
скому флоту. 

Но Нагумо, понимая беззащит- 
ность своих авианосцев в этот 
момент, изменил курс и направил- 
ся на северо-восток. В результа- 
те, когда 35 пикирующих бомбар- 
дировщиков и 10 истребителей с 
авианосца «Хорнет» прилетели в 
‘район, где, по представлению аме- 
риканцев, должен был находить- 
ся японский флот, его там не ока- 
залось, поэтому они легли на об- 
ратный курс. 

Одна из эскадрилий торпело- 
носцев с авианосца «Хорнет», 
вместо того чтобы возвращаться, 
решила поискать противника и 
случайно пришла к цели, Но япон- 
ские истребители сбили все 15 
торпедоносцев — 4 из них даже 
не успели сбросить торпеды. Че- 
тырнадцать торпедоносцев с авиа- 
носца «Энтерпрайз» тоже нашли 
цель, но сброшенные ими торпе- 
ды прошли рядом с японскими 
кораблями, не повредив их. Из 41 
американского самолета, прини- 
мавшего участие в этой самоубий- 
ственной атаке, только 4 верну- 
лись на свои авианосцы. 


Американский палуб- 
ный пикирующий бом- 
бардировщик ЭВР «Дон- 
тлесс» был разработан 
фирмой «Дуглас» в 
1940 году, При Мидузе 
именно этим самоле- 
там довелось нанести 
по японским авианос- 
цам удар, решивший 
исход сражения. С дви- 
гателем мощностью 
1350 л. с. самолет раз- 
вивал скорость 410 км/ч, 
дальность полета со- 
ставляла 1244 км. Са- 
молет мог нести 00 
726 кг бомб, имел два 
12,7-мм пулемета и 
спаренный 7.62-мм пу- 
лемет у стрелка. Изоб- 
ражен самолет, про- 
данный в 1946 году 
ВВС Мексики. Под фю- 
зеляжем видна трапе- 
ция, предназначенная 
для выноса сбрасывае- 
мой бомбы за диск вра- 
щения винта 








«Хирю» — 
единственный из 
японских авианоецев, 
уцелевший после 
первой атаки 
пикировщиков 
К. В. Маккласки 






Очередную эскадрилью (33 
пикирующих бомбардировщика) 
вел лейтенант-коммодор Кларенс 
В. Маккласки с авианосца «Эн- 
терпрайз». Он достиг предполага- 
емой точки перехвата, но не об- 
наружил японцев. Горючего в ба- 
ках в его распоряжении имелось 
всего на 15 минут до возвращения 
на авианосец. Маккласки решил 
пролететь еще 3,5 мили на запад, 
затем повернуть на северо-запад. 
‘Адмирал Нимиц позднее назовет 
это «важнейшим решением сра- 
жения». 

Через 7 минут после поворота 
на северо-запад Маккласки заме- 
тил кильватерный след эсминца, 
идущего на север. Решив, что это 
отставший корабль, стремящийся 
догнать основные силы японцев, 
Маккласки последовал за ним. 
Десять минут спустя он увидел 
корабли Нагумо. 

По стечению обстоятельств, 
минута в минуту здесь же оказа- 
лось 17 бомбардировщиков с 
«Йорктауна». 

Японские авианосцы «Акаги», 
«Кага» и «Сорю» шли в строю, 
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напоминавшем вытянутый тре- 
угольник, четвертый авианосец 
«Хирю» находился дальше от 
них на север. Все японские ис- 
требители кружились низко над 
морем около «Хирю», отражая 
последнюю атаку торпедонос- 
цев, и еще не успели набрать 
высоту, когда пикирующие бом- 
бардировщики, укрывшись в об- 
лаках, незамеченные, вышли на 
ударную позицию прямо над 
«Сорю». 

‘Атака прошла без помех. Аме- 
риканским самолетам никто не 
успел помешать. В авианосцы 
«Кага», «Акаги» и «Сорю» попа- 
ло несколько бомб. Обычно дву- 
мя-тремя бомбами нельзя пото- 
пить авианосец, но в этом случае 
палубы были заполнены си наряжен- 


После атаки японских 
самолетов горящий 
«Йорктаун» покинутый 
экипажем, остался на 
плаву и лишь через день 
был добит японской 
подводной лодкой 





'АСЫ ЗА ОДИН ДЕНЬ 


"Низкая живучесть японских 
самолетов в бою приводила 
к тому, что порой хватало, 
‘одного попадания, чтобы 
‘его уничтожить. К тому же’ 
японские летчики настолько, 
точно придерживались и’ 
струкций, что это приводи- 
„ло к их гибели. Так, амери- 
канский летчик Дьюк Хед- 
ман во время первого, 
своего боевого вылета 
23 декабря 1941 года сбил 
‘сразу пять бомбардировщи- 
ков японцев. Он догнал вра- 
жеские самолеты, пристро- 
‘ился в хвосте группы и ме- 
тодично, один за другим 
уничтожил машины неприя- 
теля. Впоследствии он сбил. 
еще 4 самолета. Американ-. 








ными самолетами, цистернами с | сКИЙ летчик Скотт Мак-Кас- 

ки во время боев за Мидуэй 

бензином и неубранными бомба- | уничтожил июня 1942 года 

т ы три бомбардировщика ОЗА 

ми. Три авианосца заполыхали, как и два «Зеро» за два боевых 
яркие костры. Через некоторое | вылета. 







5 июня американская 
авиация уничтожила 
японский крейсер. 
«Микума» 





время с единственного еще остав- 
шегося боеспособным авианосца 
«Хирю» взлетели последние само- 
леты: 18 бомбардировщиков, 12 
истребителей и 10 торпедоносцев. 
Они направились к американско- 
му авианосцу «Йорктаун» и раз- 
несли его в щепки. Вернулось на 
борт «Хирю» только 15 самоле- 
тов. Но в 17 часов американцы со- 
вершили новый налет, который 
привел к потоплению последнего 
‘авианосца Нагумо. 

За пять минут все четыре круп- 
ных японских авианосца вместе 
с 330 самолетами были уничто- 
жены. Американцы лишились в 
этом сражении авианосца «Йорк- 
таун». 

Но самое главное — Япония 
‘осталась без своих лучших летчи- 
ков морской авиации. Америка! 
ский историк Э. Вудворд сказал: 
«После сражения у атолла Миду- 
эй война с океанских просторов 
переместилась на судостроитель- 
ные верфи, где победа Америки 
была только вопросом времени». 





КАМИКАДЗЕ 


1943 году американцы 
произвели полную замену 
устаревших палубных ис- 
требителей «Буффало» и «Уайлд- 
кет» на более современные ЕбЕ 
«Хеллкет» и ЕО «Корсар». Их 
тактические возможности были 
намного выше. 
В 1942 году США начали пер- 
вую крупную наступательную 
операцию — сражение за Гуа- 
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далканал, которое длилось с ав- 
густа 1942-го по февраль 1943 
года. В боях японская авиация 


потеряла около тысячи машин с 
опытными летчиками. Японские 
самолеты на этом этапе военных 
действий стали сильно уступать 
новым американским истреби- 
телям. 

Теперь рост потерь японской 
авиации превышал темпы серий- 
ного производства самолетов. 

Необходимо было найти выход 
из сложившегося положения, и 
Япония занялась поисками «чудо- 
оружия». Вскоре оно было найде- 
но. Генерал-майор Х. Масаки, 
директор 3-й армейской авиаин- 
женерной лаборатории, в 1943 
году совместно с гражданскими и 
военными экспертами изучил раз- 
личные варианты тактики атаки 
вражеских кораблей с учетом воз- 
можностей японских ВВС. По 
мнению генерала, выход был 
только один — целенаправленно 
таранить вражеские корабли с 
бомбами и нанести им таким об- 
разом максимум повреждений. 
Самыми горячими сторонниками 
этой идеи стали вице-адмирал 
Ониси Такидзиро, вице-адмирал 
Тоеда Соэму и вице-адмирал Уга- 
ки Матоми. 

29 июня 1944 года использова- 
ние тактики самоубийственного 
тарана было обсуждено на встре- 


Бомбардировщик В-25В 
«Митчелль фирмы 
«Норт Америкэнь 


ПЕРВЫЙ УДАР. 


18 апреля 1942 года над То- 
кио внезапно появилась 
‘группа американских бом- 
‘бардировщиков В-25 «Мит- 
челл». Впоследствии в япон- 
‘ских штабах тщетно искали 
на картах базу, с которойтя- 
желые двукмоторные маши- 
ны смогли «достать» Токио, 
'В действительности бом- 
бардировщики стартовалис: 
‘палубы авианосца «Хорнет», 
‚длиныкоторой едва хватало. 
‘для взлета (по словам оче- 
видца, отрываясь от кромки 
‘палубы, самолеты едва не. 
‘цепляли колесами за греб- 
‘ни волн). Инициатором ико-. 
мандующим операцией был 
подполковник Дж. Дулитл. 
Застигнутая врасплох япон- 
‘ская ПВО не смогла сбить ни 
одного самолета, Ущерб, 
‘нанесенный этим налетом, 
был невелик, но ого мо- 
‘ральное значение пореоце- 
нить трудно. Сбросив бом- 
‘бы, «митчеллы» удалились 
в сторону материка, Боль- 
шинство бомбардировщи- 
ков совершили вынужден- 
ную посадку в неоккупиро- 
ванной части Китая, один 
самолет сел на советском 
‘аэродроме под Владивосто- 
ком, несколько экипажей 
‘оказалось в японском плену. 








че высших офицеров армейских 
военно-воздушных сил. 

Сначала для атак самоубийц 
приспособили два типа самолетов, 
способных нести крупные бом- 
бы, — легкие бомбардировщики 
К!-48 и новейшие тяжелые бом- 
бардировщики К1-67. Все лишнее 
оборудование с этих самолетов 
снималось. Системы управления, 





Камикадзе перед вылетом 
на задание: ритуальный поклон 
императору 


рассчитанные на двух пилотов, 
переделывались на одиночные. За 
исключением остекления кабины 
все проемы заделывались. В даль- 
нейшем в результате серьезной 
переделки бомбардировщиков 
К1-67 «Хирю» были изготовлены 
машины «То-Го Хирю» и К1-167. 

Первый случай заранее спла- 
нированной атаки камикадзе про- 





Палубный пикирующий бомбардировщик $В2С «Хеллдайвер» 
фирмы «Кертис» поступил на вооружение американских 
авианосцев в конце 1943 года 


амикадье Е. 
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изошел 27 мая 1944 года, В этот 
день майор К. Таката, командир 
5-й армейской авиаэскадрильи, 
действовавшей на Новой Гвинее, 
вызвал добровольцев из числа 
своих пилотов для самоубий- 
ственного тарана десантных су- 
дов ВМС США. Возглавлявшая- 
ся им часть летала на двухмотор- 
ных истребителях К1-45 «Торю». 
В 17 часов два «Торю», один из 
которых вел сам Таката, под при- 
крытием 5 истребителей вылете- 
ли для атаки. Но над островом 
Виак, где высаживались амери- 
канцы, самолеты попали под 
огонь тяжелых пулеметов с кораб- 
лей эскорта и зенитных устано- 
вок. Оба самолета были сбиты, не 
выполнив свою задачу. 

В августе 1944 года молодой 
японский пилот 405-го транспорт- 
ного отряда армейских военно- 
воздушных сил М. Охта предло- 
жил самолет-снаряд, управляе- 





Большая часть камикадзе уничто- 
жались американскими истре- 
бителями и зенитной артиллерией 





Японский самолет- 
снаряд МХУ7 «Ока» 


«ЦВЕТОК ВИШНИ» 


Самолет-снаряд «Ока» мо- 
‘дели 11 напоминал скорее. 
торпеду, чем самолет, Н. 
нем устанавливалась свя. 
ка из трех твердотопли 
ных двигателей общей тя- 
гой 800 кг в течение 8—10 
секунд. В носовой части 
мещалось 1200 кг 
взрывчатки, Предполага- 
лось, что этого хватит, что- 
бы уничтожить любой ко- 
‘рабль, Самолет весил все- 
го 440 кг, а двигатели — 
140 кг. Пилот-самоубийца 
мог управлять «Окой» 

пользуясь спидометром, 
высотомером, датчиком, 
‘угла атаки и примитивным 
рамочным прицелом с по- 
мощью обычной самолет- 
ной ручки управления. К: 
бина смертника брониро- 
валась сзади и снизу, запас 
кислорода позволял под- 
ниматься на большие вы- 
соты, имелась телефонная 
связь с пилотом самолета-. 
носителя, При валете бое- 
вая часть самолета-сна- 
ряда устанавливалась на’ 
предохранитель, который 
пилот-камикадае снимал 
перед атакой, После испы- 
таний, с сентября 1944-го. 
по март 1945 года, было 
построено 755 таких само- 
летов-снарядов. Вскоре. 
выявились некоторые не- 
‘достатки модели 11, поэто- 
му была разработана мо-_ 
дель 22. Она отличалась, 
меньшим размахом крыль- 
ев и весом боеголовки 
(600 кг). При этом был ис- 
‘пользован другой реакти 
ный двигатель — Т$-11. 
Таких самолетов-снарядов 
‘выпустили около 50 штук. 
Всего построили 852 само- 
‘лета «Ока» различных мо- 
‘дификаций, 
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мый смертником и доставляемый 
к цели самолетом-носителем. 
Вскоре эта идея получила офици- 
альное признание и была начата. 
разработка этого пилотируемого, 
самолета-снаряда в опытно-ис- 
следовательском центре флота в 
Йокосуке. Руководил работами 
инженер Т. Мики. Уже в сентяб- 
ре 1944 года было создано 10 пер- 
вых образцов самолета-снаряда, 
получившего обозначение МХУ7 
«Ока» модель 11. «Ока» («Цве- 
ток вишни») транспортировался 





Компоновка самолета-снаряда 
«Ока» 


к цели самым тяжелым бомбарди- 
ровщиком флота @4М2 фирмы 
«Мицубиси». 

9 июля десантные силы США 
захватили остров Сайпан. Потс- 
ри японцев составили линкор, 3 
‘авианосца и 489 самолетов. Аме- 
риканские потери были несоизме- 
римо меньше — 130 самолетов. 
Захват Сайпана американцами 
позволил им создать базу для но- 
вых четырехмоторных бомбарди- 
ровщиков «Боинг» В-29 «Сверх- 
крепость», способных достигать 
Японии. 

Флот США вплотную подошел 
к Филиппинам, Потеря Филиппин 
лишила бы японцев топливно- 
сырьевой ‘базы и могла поставить, 
на грань полного поражения. 
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План сражения за Филиппины по- 
лучил название «Операция Сё» 
(от слова «сёри» — «победа»). По 
этому плану предполагалось со- 
здать армаду из 3 тысяч самоле- 
тов, нескольких пехотных диви- 
зий и использовать всю мощь 
японского. флота, 

Командующим 4-м армейским 
воздушным флотом к началу сра- 
жения на Филиппинах был назна- 
чен генерал-лейтенант К. Томина- 
га, а командующим 1-м морским 
воздушным флотом — вице-адми- 
рал Т. Ониси. 

19 октября вице-адмирал Они- 
си решил использовать в пред- 
стоящей операции пилотов- 
смертников. 20 октября отобра- 
ли 24 летчика. Командиром этого 
специального отряда был назна- 
чен лейтенант Ю. Секи. 

Отряд Секи получил наиме- 
нование «Камикадзе токубецу 
когэкитай» («специальный 
штурмовой отряд камикадзе»). 
Входившие в его состав четыре 
эскадрильи (каждая по шесть са- 
молетов-истребителей «Зеро», 
оснащенных 220-килограммовы- 
ми бомбами) были названы «Си- 
кисима», «Ямато», «Асахи» и 
«Ямасакура». Слово «камикад- 
зе» в переводе означает «боже- 
ственный ветер». Так в Японии 
назвали тайфуны 1274 и 1281 го- 
дов, разметавшие флот монголь- 


Запущенный фирмой 
«Мицубиси» в серийное 
производство в 1943 
году палубный торпе- 
доносец ВМ «Тензань 





применялся преимуще- 
ственно с береговых 
баз, Многие из них ис- 
пользовались камикадзе 


Японские летчики 
часто брали в полет 
церемониальный меч 


1-43 «Хаябуса» фирмы 
«Накадзима» — иаибо- 
лее распространенный 
истребитель армей- 
ской авиации Японии 











ского хана Хубилая, дважды со- 
вершавшего попытки захватить 
Японию, 

Вскоре начались массовые 
формирования эскадрилий ками- 
кадзе. Первый вылет эскадрильи 
камикадзе «Ямато» был совершен 
уже 21 октября, командиром груп- 
пы был лейтенант Куно. Он один 
не вернулся назад на базу. Осталь- 
ные, не сумев обнаружить врага 
из-за плохой погоды, возврати- 
лись. 

Активизации камикадзе способ- 
ствовало неудачное для Японии 
генеральное сражение в бухте 
Лейте (Филиппины). Япония под- 
готовила три эскадры: вице-адми- 
рала Т. Куриты — 7 линкоров, 11 
крейсеров и другие корабли; вице- 
адмирала С. Нисимуры — 2 лин- 
кора, тяжелый крейсер, 4 эсмин- 
ца, а также 6 авианосцев эскадры 
Озавы, на которых было 116 само- 
летов. 

В период с 22 по 26 октября 
японские эскадры были разгром- 
лены поодиночке силами флота 
США и практически перестали 
существовать. В боях за остров 
Лейте произошло первое масси- 
рованное применение отрядов 
камикадзе. Общее число прини- 
мавших участие в боях летчиков- 
смертников достигало 300 чело- 
век. Филиппины были потеряны 
японцами с огромными жертва- 


амикадье Е 
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ми. Всего было сбито 537 японс- 
ких самолетов (335 морских и 251 
армейский), погибли 663 челове- 
ка летного состава (412 из флота 
и 251 из армии). Отрядам ками- 
кадзе удалось потопить или по- 
вредить 132 американских кораб- 
ля. Таким образом, на один ко- 
рабль пришлось 4 самолета. 
Босвая эффективность авиации 
резко возросла. Вылеты обычных 
частей за тот же период оказали 
меньшее влияние на обстановку. 
Им удалось вывести из строя 
только 37 кораблей. 








КЕ-44 «Секиь фирмы 
«Накадзима» 
составлял основу 
истребительной 
авиации ПВО Японии 









борьбы с американскими бомбардировщиками ф 
‘цубиси» создала на базе скоростного разведчика К1-46-И! ис- 


АТОМНАЯ БОМБА | пребитель с двумя 20-мм пушками в носовой части и одной 


37-мм пушкой, установленной наклонно за спиной летчика 
пония сдавала свои пози- 
ции шаг за шагом. Амери- 


канцы уже с 1943 года про- 
водили постоянные бомбардиро- 
вочные налеты на Японию, Чтобы 
уберечь промышленные предприя- 
тия, японцы приняли решение рас- 
средоточить свои производства, что 
также уменышило выпуск самоле- 
тов. Мощные бомбардировщики 
В-29 на высоте, подчас недоступ- 
ной для японских истребителей, со- 
вершали налеты и на военные, и на 
гражданские объекты, 9 мая 1945 
года был произведен очередной на- 
лет на Токио. Более 300 американ- 
ских бомбардировщиков примени- 
ли новую тактику, сбросив с малой 
высоты огромное число зажига- 
тельных бомб — так называемое 
ковровое бомбометание. В резуль- 
тате погибли более 100 тысяч мир- 
ных жителей и сгорело более 160 |  //одготовленные к вылету В-29 на одной из американских 
тысяч домов. Жертв было больше, ‘авиабаз на острове Сайпан 














`Перехватцик /2М «Райден» фирмы «Мицубиси» 
использовался частями ПВО японского флота 
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чем потеряли англичане во время 
воздушных налетов немцев за всю 
войну. К августу 1945 года из при- 
мерно 10 тысяч японских самоле- 
тов армии и флота половина была 
подготовлена для летчиков-ками- 
кадзе, Использовались все типы 
самолетов — от учебных до бое- 
вых. Но близился последний день 
войны. В то время как японский 
профессор И, Нисино только изу- 
чал возможность создания атомной 
бомбы в Исследовательском инсти- 
туте авиационной технологии в То- 
кио, американцы уже испытали это 
чудовищное оружие. 


«Манхэттенский 
проект» 


Работы по созданию атомной 
бомбы были начаты в Колумбий- 
ском университете Нью-Йорка на 
Манхэттене. Инициаторами ста- 
ли самые видные ученые, в том 
числе и Альберт Эйнштейн, кото- 
рые написали письмо Президен- 
ту США Ф. Д. Рузвельту в 1939 
году и попросили выделить сред- 
ства для исследования атомной 
реакции. В 1942-м в Лос-Аламо- 
се, штат Нью-Мексико, был по- 
строен специальный научный 
центр-город. Население этого го- 
рода вскоре достигло 9 тысяч че- 
ловек. Он имел свою полицию, 


Бонг Ричард Айра (1920— 
1945 гг.) — американский 
„летчик-ас, в мае 1941 года 
поступил добровольцем в 
ВВС США. 31 августа того, 
же года окончил обучение в 
‘авиашколе и был направлен 
в центр подготовки летчи- 
ков-истребителей. Однаж- 
ды во время учебного поле- 
та над Сан-Франциско он 
нарушил программу и на’ 
своем самолете сделал 
«мертвую петлю» вокруг 
моста Голден Гейт, а затем 
пролетел вдоль одной из. 
Улиц на высоте второго эта-. 
жа, Командир решил нака- 
зать лейтенанта Бонга за 
это лихачество очень не- 
обычным способом — при- 
казал ему перестирать все’ 
белье, которое было сбро- 
шено с балконов потоком 
воздуха от самолета. 
Первые боевые вылеты он 
совершил в боях за Гуадал- 
канал, летая на Р-40, в со- 
ставе 35-й истребительной 
группы. Кянварю 1943 года 
на счету Бонга уже было 
пять сбитых самолетов 
противника, После перево- 
дав 9-ю истребительную 
эскадрилью «Летающие 
рыцари» он пересел на 
двухмоторный истреб 
тель Р-38 «Лайтинг», 26 
‘июля Бонг провел свой са- 
‘мый успешный воздушный 
бой, сбив два К1-61 и два 
К1-43, 17 декабря 19444 года 
он отпраздновал свою со- 
‘роковую победу (достиже- 
ние, не превышенное ни 
одним американским лет- 
чиком). Бонга отозвали с. 
фронта и перевели на ис- 
пытательную работу. 6 ав- 
густа 1945 года Ричард, 
'Бонг погиб на реактивном 
‘истребителе Р-80 в резуль- 
тате пожара двигателя. 





Истребитель Р-38), 

на котором Р. Бонг 

одержал большин- 
ство побед 








Ричард Бонг 


контрразведку, систему связи, 
склады, поселки, заводы, лабора- 
тории и... колоссальный бюджет, 
Административное руководство 
проектом осуществлял генерал 
Гровс, а научное — профессор Ка- 
лифорнийского университета Ро- 
берт Оппенгеймер. Для исследо- 
ваний и создания атомной бомбы 
были собраны одни из самых вы- 
дающихся ученых в области фи- 
зики и химии. (Среди них 13 лау- 
реатов Нобелевской премии, в 
том числе Бор, Ферми, Франк, 
Чедвик, Лоуренс.) К работам так- 
же были привлечены некоторые 
ученые, эмигрировавшие из фа- 
шистской Германии. 

Уже 16 июня 1945 года на 
атомном полигоне в пустыне Ала- 
могордо (штат Нью-Мексико) 
был произведен первый на Земле 
атомный взрыв. Бомбу помести- 
ли в центре полигона на вершине 
стальной 30-метровой башни. 
Вокруг нее на большом расстоя- 
нии размещалась регистрирую- 
щая аппаратура. 

Впоследствии очевидцы, на- 
ходившиеся на расстоянии око- 
ло 20 км от взрыва в бункере, 
рассказывали, что взрыв был 


Атомная бомба Е. 
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похож на вспышку множества 
солнц в одном месте. Возник 
огромный огненный шар, и к 
нему стало подниматься круглое 
облако пыли и света. Оторвав- 
шись от земли, этот огненный 
шар за несколько секунд взлетел 
на высоту более 3 км. Он разра- 
стался в размерах, вскоре его 
диаметр достиг 1,5 км, и он мед- 
ленно поднялся в стратосферу. 
Затем появился столб клубяще- 
гося дыма, который вытянулся 
на высоту 12 км, приняв форму 
гигантского гриба. Все это со- 
провождалось ужасным грохо- 
том и колебанием земли, как при 
землетрясении. Как только по- 
зволила радиационная обстанов- 


ка, несколько специальных тан- 
ков «Шерман», выложенных из- 








Сначала 1945 года уда- 
ры по территории Япо- 
пии стала регулярно 
наносить американская 
палубная авиация, Ос- 
новную роль в этих на- 
летах играли палубные 
бомбардировщики-тор- 
педоносцы ТВЕ «Эвенд- 
жер» фирмы «Груммань 


Наземный атомный 
взрыв 
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нутри свинцовыми плитами, 
направились в район взрыва. На 
одном из них находился Ферми, 
Кругом простиралась выжженная 
земля, на которой в радиусе 
1,5 км было уничтожено все жи- 
вое. Песок спекся в стекловид- 
ную зеленоватую корку, покры- 
вавшую землю. В огромной во- 
ронке лежали изуродованные 
остатки стальной опорной баш- 
ни, на которой была установле- 
на бомба. Силу взрыва оценили 
в 20 000 т тротила, Всего было 
потрачено более 2 миллиардов 
долларов на исследования «Ман- 
хэттенского проекта», 


Потсдамская 
конференция 


С 16 июля по 2 августа 1945 
года в Потсдаме, близ Берлина, 
проходило совещание руководи- 
телей трех великих держав — 
США, Великобритании и 
(СССР — по вопросу о капитуля- 
ции Японии. Это совещание во- 
шло в историю как Потсдамская 
конференция. 

Руководители трех государств 
призвали Японию капитулиро- 
вать. Они направили Потсдам- 
скую декларацию, в которой в уль- 
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тимативной форме известили о 
своем решении японское руковод- 
ство. 

К этому времени в Японии уже 
не было единого чувства, что сле- 
дует продолжать войну любой 
ценой. Постепенно завоевывала 
поддержку партия, стремившаяся 
к миру. 

В апреле 1945 года адмирал 
Судзуки, герой Русско-японской 
войны, стал премьер-министром. 
Он стремился избежать унизи- 
тельной безоговорочной капиту- 
ляции, хотел сохранить импера- 
торскую династию и действовал 
осторожно, боясь, что военные 
восстанут при одном упоминании 
о мире, Япония в это время нахо- 
дилась на грани полного краха. 

На ультиматум трех держав 
Судзуки заявил, что публичного 
ответа у него пока нет. Американ- 
цы сделали заключение, что вой- 
ну надо продолжать. 

Ко времени Потсдамской кон- 
ференции была создана и испы- 
тана атомная бомба. Премьер- 
министр Великобритании У. Чер- 
чилль был извещен об этом 
американцами и дал согласие на 
возможность применения атом- 
ной бомбы против Японии. Но в 
своих в мемуарах он указывал 
впоследствии и на такой факт: 
«Было бы неправильно полагать, 
что атомная бомба решила судь- 
бу Японии. Поражение было 
предрешено еще до того, как упа- 
ла первая бомба, и оно было 
обеспечено подавляющей мор- 
ской мощью. Одна эта мощь дала 
возможность захватить океан- 





Нишизава — Хироюши 
(1920—1944 гг.) — япон- 
ский летчик-ас, родился в. 
префектуре Нагано. В 16 
‚лет поступил добровольцем 
в японский флот и в 1939. 
году закончил курс летной 
подготовки, Свой боевой 
счет Нишизава открыл над. 
Рабаулом 3 февраля 1942 
года, вылетев на устарев- 
шем АБМ. 7 августа того же. 
года стал самым удачным 
днем в карьере летчика — 
ему удалось сбить четыре 
американских самолета, 
«Уайлдкот» и привести соб- 
ственный поврежденный 
«Зеро» на аэродром, 

‘Свой последний вылет Ни- 
шизава совершил 25 ок- 
тября 1944 года входе сра- 
жения за Филиппины. При- 
крывая группу камикадзе, 
онсбил два патрульных ис- 
‘требителя «Хеллкет», Неза- 
‘долго до этого Нишизава 
сам просил у командова- 
ния разрешения стать ка- 
микадзе, но на его рапо 
те появилась резолюци; 
„Отказать — слишком цен- 
ный кадр». 

26 октября транспортный. 
‘самолет, на котором Ниши-. 
зава летел на север Филип-_ 
пин, чтобы перегнать отту- 
‘да новый истребитель, был. 
сбит американским воз- 
‘душным патрулем. К мо- 
менту гибели Нишиза! 
имел 86 официально под- 
твержденных побед, что 
сделало его наиболее ре- 
зультативным японским 
асом. При этом он имел 
весьма скромный чин уор- 
рент-офицера (промежу- 
точный между офицерским. 
и сержантским). 
Справедливости ради сле- 
‘дует отметить, что другой 
летчик японского флота, 
Тетцуго Ивамато, по неко- 
торым данным, имел 202 
личные победы, однако 
подтверждены были лишь 
80 из них. 














Полковник ВВС США 
П. Тиббетс, которому 
выпала сомнительная 
честь первым приме- 
нить ядерное оружие 





ские базы, с которых можно было 
повести окончательное наступле- 
ние и вынудить японскую армию, 
находившуюся на территории 
собственно Японии, капитулиро- 
вать, даже не нанося удара. Тор- 
говый флот Японии был уничто- 
жен». 

Так или иначе, но решение о 
бомбардировке было принято. 


Хиросима 
и Нагасаки 


Американцами были созданы 
две атомные бомбы для примене- 
ния в боевых условиях. Президен- 
том США Г. Трумэном были вы- 
браны в качестве основных целей 
для бомбардировок два города — 
Хиросима и Кокура, в качестве за- 
пасной цели — город Нагасаки. 

27 июля 1945 года крейсер 
«Индианополис» доставил на ос- 
тров Тиниан урановый заряд для 
первой атомной бомбы, которую 
предстояло применить в боевых 
условиях. Выполнение задачи 
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было поручено прошедшему спе- 
циальную подготовку 509-му ком- 
плексному авиаполку, специаль- 
но для этой цели прибывшему на 
Тиниан. 

Возглавлял авиаполк полков- 
ник П. Тиббетс. 5 августа в штаб, 
509-го сводного авиаполка были 
вызваны 6 членов экипажа бом- 
бардировщика В-29 с бортовым 
номером «82»: командир бомбар- 
дировщика Люис, бортинженер 
Дазенбери, бортмеханик Шу- 
мард, радист Нелеон, радиоме 
рист Стиборик, стрелок Кэрон. 
Тиббетс сообщил, что им поруче- 
но сбросить на Японию сверх- 














Накануне вылета 
П, Тиббете дал 
бомбардировщику имя 
своей матери 

«Энола Гой» 


Бомба «Малыш»; 
длина — около 3 м, 
диаметр — 62 см, 
вес 4/1 т 


Так выглядела Хиро- 
сима после атомной 
бомбардировки 





мощную бомбу нового типа. Так 
как задание было очень важным, 
самолет решил вести сам Тиб- 
бете. На борт самолета также 
были взяты еще три человека: 
Парсонс, Джеппсон и Бисер, ко- 
торые должны были подготовить 
бомбу к сбросу. 

Первая атомная бомба — «Ма- 
лыш» — представляла собой 
крупногабаритную авиационную 
бомбу с атомным зарядом из силь- 
но обогащенного урана-235. 








Так как была возможность 
аварии при взлете, решили окон- 
чательную сборку взрывателя 
бомбы произвести только в воз- 
духе. 
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х у Война на Тихом океане 








В 2 часа 45 минут 6 августа 
1945 года «Энола Гэй» соверши- 
ла взлет. В полете к ней присо- 
единились бомбардировщики 
В-29 майора Суини и капитана 
Марквардта. Жители Хиросимы 
не знали о том, что приговор им 
уже подписан. В 7 часов 9 минут, 
когда высоко над Хиросимой по- 
явился один В-29, объявили воз- 
душную тревогу. Это был само- 
лет — разведчик погоды «Стрэйт 
флэш» майора Изерли. 

В 8 часов 14 минут 15 секунд 
раскрылись створки бомбового 
люка бомбардировщика «Энола 
Гэй», и «Малыш» устремился 
вниз. Бомба летела ровно 47 се- 
кунд. А потом... погибли более 
240 тысяч человек... 

Над Хиросимой взорвалась 
атомная бомба. Сначала прошла 
тепловая волна, которая распла- 
вила даже черепицу зданий, пре- 
вратила в уголь телефонные 
столбы на расстоянии 4 км и ис- 
пепелила человеческие тела. За- 
тем из-под огненного шара вы- 
рвался ураган и промчался над 
городом со скоростью 800 км/ч, 
‘сметая все на своем пути. Дома 
рушились, как картонные. В ги- 
гантском круге диаметром 4 км 
не осталось ни одного целого 
здания. Через несколько минут 


после взрыва над городом про- 








Ядерный «гриб» 
над Нагасаки 





Лейтенант авиации 
морской пехоты США 


Бомба «Толстяк»: 
длина — 3,2 м, 
диаметр — 1,5 м, 








шел черный радиоактивный 
дождь — это была превращен- 
ная в пар влага, которая сконден- 
сировалась в высоких слоях ат- 
мосферы и выпала на землю в 
виде крупных капель, смешан- 
ных с радиоактивной пылью. 
После дождя на город обрушил- 
ся новый порыв ветра, который 
вырывал с корнем даже деревья, 
но двигался он теперь в направ- 
лении эпицентра взрыва, то есть 
в обратную сторону. Начался 
страшный пожар. 

Позже один из пилотов «Эно- 
лы Гэй» признался, что они ви- 
дели в эту секунду самое ужас- 
ное, что только может увидеть 
человек. 

9 августа бомбардировщик В-29 
майора Суини поднялся в воздух 
с острова Тиниан с новой атомной 
бомбой. Вторая бомба — «Тол- 
стяк» — с зарядом плутония-239 
имела яйцеобразную форму с 
крупногабаритным стабилизато- 
ром, 

Над городом Кокура Суини не 
смог сбросить бомбу из-за пелены 
дыма от горевшего склада метал- 
лургического комбината. Участь 
Нагасаки была решена. В 11 часов 
2 минуты «Толстяк» взорвался над 
Нагасаки. Погибли около 80 тысяч. 
человек... А тех, кто погиб потом 
от ран, ожогов и облучения, уже 
не подсчитать... 

После разгрома Советской Ар- 
мисй японских сил в Маньчжурии 
Япония 2 сентября 1945 года под- 
писала акт о безоговорочной ка- 
питуляции. Вторая мировая вой- 
на закончилась. 








Атомная бомба Е. 
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Послевоенный период характеризовался быстрыми темпами 
развития реактивной военной авиации. На боевых самолетах ос- 
новным типом двигателя стал турборсактивный, который обес- 
печил достижение скоростей полета 800—900 км/ч на первых 
серийных образцах с прямым крылом. А в сочетании со стрело- 
видными крыльями и крыльями малого удлинения (треуголь- 
ными) позволил освоить околозвуковые скорости, преодолеть 
звуковой барьер и выйти на рубеж скоростей, в три раза превы- 
шающих скорость звука. Широкий круг экспериментальных и 
теоретических исследований позволил отработать компоновку 
реактивных самолетов, рациональные в отношении аэродина- 
мики конструкции. Затем были созданы самолеты с крылом 
с изменяемой в полете стреловидностью, обладающие оптималь- 
ными аэродинамическими характеристиками в широком диапа- 
зоне скоростей полета, и самолеты вертикального взлета и 
посадки, что позволило значительно упростить оборудование 
авианссущих кораблей. Отличительной особенностью истреби- 
телей последнего поколения становится большая тяговооружен- 
ность, обеспечивающая высокие маневренные качества, Важ- 
ным направлением повышения боевой мощи военных самоле- 
тов стало их вооружение управляемыми ракетами классов 
«воздух— воздух» и «воздух— поверхность». Значительно по- 
высились транспортные возможности самолетов за счет ради- 
кального увеличения их общих размеров, габаритов грузовой 
кабины и грузоподъемности (до 250 т). 
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Реактивным двигателем (РД) 
‘называется тепловой двига- 
тель внутреннего сгорания, в 
котором химическая энергия 
топлива преобразуется в ки- 
нетическую энергию газовой 
‘струи, выходящей с большой 
скоростью в атмосферу. По- 
лучающаяся за счет этого 
‘сила реакции газов передает- 
‘ся через корпус двигателя са- 
молету или другому летатель- 
ному аппарату и использует- 
ся как движущая сила — сила 
тяги. В отличие от силовой 
установки с поршневым дви- 
гателем и воздушным вин- 
том, где тяговое усилие со- 
здается в результате взаим‹ 
действия винта со средо! 
‘реактивный двигатель обес- 
‘печивает тягу без вспомога- 
тельных устройств. 

Идея применения реактивно- 
го (порохового) двигателя для 
передвижения транспорта 
впервые была предложена в 
1420 году итальянским конст- 
руктором Фонтана. Однако 
‘предполагалось использовать, 
‘его для передвижения автомо- 
биля. Отом, кто впервые пред- 
ложил установить аналогич- 
ный двигатель на самолет, точ- 
но не известно. Первыми 
изобретателями, разрабаты- 
вавшими такие проекты, 
считаются Г. Ребенштейн 
(1835 г.), Ф, Маттис (1835 г), 
Ч. Голайтли (1841 г.), П. Маф- 
фиотти (1865 г.) и Ш. де Лув- 
рие (1865 г.), Более подробно 
‘иосновательно идея создания 
‘самолета с РД и самого реак- 
тивного двигателя была разра- 
‘ботана в трудах Н. Е. Жуков- 
ского, К. Э. Циолковского, 
Ф. А. Цандера, Б. С. Стечкина, 
‘английских исследователей 
А. А. Гриффита, Ф. Уиттлаи не- 
которых других. Первые реак- 
тивные самолеты начали со- 
здаваться в 1930—1940-х го- 
дах — БИ-1 (СССР), «Метеор» 
фирмы «Глостер» (Англия), 
Не-178, Ме-262 (Германия). 
Дальнейшее совершенство- 
вание реактивных двигателей 
вызвало качественный скачок 
в развитии авиации, 
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На грани возможного 














РЕАКТИВНЫЕ ДВИГАТЕЛИ 


осле завершения Второй мировой войны во всех 

странах было сокращено производство самоле- 

тов. Продолжался выпуск только последних мо- 
дификаций. В то же время произошла активизация на- 
учных исследований и опытных работ в самолетостро- 
ении. Началось стремительное развитие реактивных 
самолетов. Лидирующие страны планировали полный 
переход на реактивную технику к 1950-м годам. Авиа- 
ция оставалась единственным носителем атомного ору- 
жия, в связи с чем большое внимание уделялось и совер- 
шенствованию дальней стратегической авиации. Таким 
образом, стало сбываться предсказание К. Э. Циолков- 
ского о том, что «...за эрой аэропланов винтовых долж- 
на следовать эра аэропланов реактивных, или аэропла- 
нов стратосферы». 

Все реактивные двигатели можно разделить на два 
класса — ракетные и воздушно-реактивные. В ракетном 
двигателе горючее и окислитель, образующие рабочее 
тело, транспортируются на летательном аппарате. Рабо- 
чее тело — газообразное или жидкое вещество, измене- 
ние параметров которого обеспечивает преобразование 
тепловой энергии в механическую работу. В воздушно- 
реактивном двигателе на летательном аппарате транспор- 
тируется только горючее, в качестве же окислителя ис- 
пользуется кислород из окружающей атмосферы. 

Ракетные двигатели по роду применяемого топлива, в 


свою очередь, делятся на двигатели твердого топлива 














Схема твердотопливного 
ракетного двигателя: 
1 — корпус камеры; 2 — топлив- 
ный заряд; 3 — воспламенитель; 
4 — сопло 











(ТТРД) и двигатели жидкого топ- 
лива (ЖРД). 

В течение Второй мировой 
войны были спроектированы, 
построены и испытаны три типа 
газотурбинных двигателей, ко- 
торые стали основными силовы- 
ми установками военной и граж- 
данской авиации второй полови- 
ны ХХ века: турбореактивные 
(ТРД), турбовинтовые (ТВД) и 
двухконтурные турбореактив- 
ные (ДТРД). Они наиболее при- 
годны для полетов в пределах ат- 
мосферы. 

Силовых установок другого 
типа, которые могли бы оспари- 
вать превосходство газотурбин- 
ных двигателей для полетов в ат- 
мосфере, особенно с самостоя- 
‘тельным стартом, пока нет. 

Турбореактивные двигатели, 
которые используют для создания 
тяги атмосферный воздух, прохо- 
дящий через двигатель, выгодно 
отличаются от турбовинтовых 
двигателей тем, что не имеют воз- 
душного винта. Благодаря этому 
они обладают меньшим весом, 
большей надежностью и просто- 
той в эксплуатации. 

Турбореактивные двигатели 
устанавливаются на самолетах- 


Реактивные двигатели 




















Колтоновка турбореактивного двигателя с форсажной камерой: 


1 — воздухозаборник; 2 — компрессор; 3 
истребителях, тяжелых самолетах — носителях ракет- 
ного оружия, на беспилотных и транспортных самоле- 
тах, имеющих большие дозвуковые и сверхзвуковые ско- 
рости. 

На дозвуковых транспортных самолетах и вертолетах 
целесообразно применение ТВД, потому что эти двига- 
тели на дозвуковых скоростях полета более экономич- 
ны, чем ТРД. 


Принцип работы турбореактивного 
и турбовинтового двигателей 


Турбореактивный двигатель состоит из следующих ос- 
новных частей: входного устройства (диффузора), ком- 
прессора, камеры сгорания, газовой турбины и выходно- 
го устройства. 

Атмосферный воздух поступает через воздухозабор- 
ник в компрессор, где производится сго сжатие. Воздух, 
сжатый в компрессоре (до 15 атм.), идет в камеру сгора- 
ния, туда же через форсунки впрыскивается мелко рас- 
пыленное топливо. Воздух и топливо образуют топли- 
вовоздушную смесь, которая, сгорая, вырабатывает ра- 
бочее тело — горячие газы. Выходя из камеры сгорания, 
газы приводят во вращение турбину и затем с большой 
скоростью вырываются из реактивного сопла. При этом 
образуется сила тяги. 

Турбореактивные двигатели при существующих ско- 
ростях полета способны создавать огромные тяговые 
мощности, намного превышающие мощности поршне- 
вых двигателей. При этом сила тяги, создаваемая ТРД. 
на дозвуковых скоростях, мало меняется при измене- 
нии скорости полета. Поэтому тяговая мощность ТРД. 
возрастает примерно пропорционально скорости по- 
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камера сгорания; 4 - 





турбина; 5 — сопло 
лета, тогда как тяговая мощ- 
ность поршневого двигателя по- 
чти не меняется. Первые серий- 
ные ТРД (1945 г.) имели тягу 
примерно 1000 кг. Дальнейшее 
усовершенствование ТРД приво- 
дило ко все большему се увели- 
чению. 

Турбовинтовой двигатель со- 
стоит в основном из тех же эле- 
ментов, что и турборсактивный. 
Его конструктивным отличием 
являются два дополнительных 
элемента — воздушный винт и 
редуктор. 

ТВД примерно в 3—4 раза 
экономичнее турборсактивного. 
Воздух через входное устройство 
поступает в воздухозаборник, по- 
том в компрессор, где сжимается. 
Далее сжатый воздух направляет- 
ся в камеру сгорания, куда через 
специальные форсунки подается 
топливо. Первоначальное зажи- 
гание топливовоздушной смеси 
осуществляется от специального 
воспламенителя, в дальнейшем 
факел пламени автоматически 
поддерживается благодаря не- 
прерывной подаче топлива и воз- 
духа. Продукты сгорания посту- 
пают в турбину, расширяются и 
совершают работу, которая ис- 
пользуется для вращения ком- 
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прессора и воздушного винта. С 
точки зрения трансформации 
энергии отличие ТВД от ТРД за- 
ключается в том, что у ТВД тяга 
создается в основном при помо- 
щи воздушного винта и частич- 
но за счет реакции газовой струи, 
ау ТРД — только за счет реак- 
ции газовой струи. 

Создание тяги с помощью вин- 
та происходит более эффективно 
на малых и средних скоростях 
полета, а за счет газовой струи — 
на больших скоростях, 

Двухконтурный турбореактив- 
ный двигатель (ДТРД) представля- 
етсобой газотурбинный двигатель, 
в котором избыточная мощность 
турбины передается вентилятору, 
заключенному в кольцевой капот 
двигателя. Пространство внутри 
этого капота называется вторым 
контуром. Внутренний контур та- 
кого двигателя выполнен подобно 
проточной части ТВД, а наружный 
контур, в котором расположен 
вентилятор, образует кольцевой 


"Люлька Архип Михайло- 
вич (1908—1984 т.) — со- 
ветский конструктор авиа- 
ционных двигателей, ака- 
‘демик АН СССР, Окончил 
Киевский политехнический 
институт (1931 г). В 1933— 
1939 годах преподавал в 
Харьковском авиационном 
институте и работал над. 
проектом ТРД с центробеж- 
ным компрессором, В 
1939—1941 годах разрабо- 
‘тал конструктивную схему 
ТРД, В 1941—1942 годах 
трудился на танковом заво- 
‘девЧелябинске, ас 1943-го. 
продолжил исследования 
по созданию первого отече- 
ственного ТРД, В 1950— 
1960-х годах преподавал в 
Московском авиационном 
институте. В 1967—1984 го- 
дах — пр. ль Комис- 
сии АН СССР по газовым 
турбинам, 











Схема ДТРД: 
1 — одноступенчатый вентилятор: 2 — компрессор; 
3 — камера сгорания; 4 — турбина компрессора; 


5 — турбина вентилятора; 6 — 








7 — реактивные сопла; 8 — смеситель 


наружный контур; 

















туннель, охватывающий внутрен- 
ний контур. Вентилятор распола- 
гается в различных конструкциях 
в передней или задней части дви- 
гателя. 

Рабочий процесс этого типа 
двигателя в основном (централь- 
ном) контуре аналогичен процес- 
су обычного турборсактивного 
двигателя, во внешнем контуре он 
зависит от того, сжигается здесь 
топливо или нет, Сгорание топли- 
ва во втором контуре позволяет 
увеличить тягу двухконтурного 


ТРД. 


Этапы создания 
реактивных 
двигателей 


В СССР в 1924 году инженер 
В. И. Базаров предложил новую 
конструкцию воздушно-реактив- 
ного двигателя, в котором воздух, 
попадая в камеру сгорания, разде- 
лялся на два потока. Схема База- 
рова до сих пор используется в 
воздушно-реактивных двигателях, 

В 1937 году советский конст- 
руктор А. М. Люлька разработал 
и предложил двухконтурный тур- 
бореактивный двигатель с низко- 
напорным компрессором во вто- 
ром контуре и разделением пото- 
ка воздуха перед компрессором 
высокого давления на два потока. 
Первоначально двигатель полу- 
чил обозначение РДТ-1. Эта схе- 
ма оказалась настолько удачной, 
что до сих пор является наиболее 
используемой в современных 


Реактивные двигатели 
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ДТРД. Работы по постройке 
опытного экземпляра проводи- 
лись в Ленинграде на Кировском 
заводе, но война помешала их за- 
вершению. Только в 1944 году 
А. М. Люлька смог окончить ра- 
боту, построив первый отече- 
ственный ТРД, известный под 
маркой ТР-1. 

В 1945 году СССР помимо соб- 
ственных разработок начал ис- 
пользовать опыт немецких и анг- 
лийских фирм по постройке ТРД. 
Тогда по образцу немецких тро- 
фейных ТРД ВМ\\/-003 началось 
производство двигателей РД-20 и 
Лито-004, имевших серийное обо- 
значение РД-10. В 1947 году были 
закуплены лицензии на производ- 
ство английских ТРД с центро- 
бежным компрессором «Дер- 
вент» и «Нин». ТРД «Дервент» 
выпускался в СССР под маркой 
РД-500 с тягой 1600 кг, а ТРД 
«Нин» — под маркой РД-45 с тя- 
гой 2270 кг. 

Вскоре появились ТРД, раз- 
работанные в ОКБ А. М. Люль- 
ки — АЛ-3, А. А. Микулина — 
РД-3 (АМ-3), В. Я. Климова — 
ВК-1. Последний успешно про- 
шел 250-часовые государствен- 
ные испытания и был запущен в 
серийное производство. Удель- 
ная производительность ком- 
прессора нового двигателя на 
20 % превышала соответствую- 
щую характеристику двигате- 
лей РД-45. Максимальная тяга 
также была больше и составляла 
2700 кг. 

Таким образом, за три-четыре 
послевоенных года, в условиях 
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Микулин Александр 
Александрович (1895— 
1985 гг.) — советский кон- 
‘структор авиационных дви-_ 
гателей, академикАН СССР 
(1943 г), генерал-майор- 





ком училище им. Баумана 
(МВТУ), ученик Н. Е. Жу- 
ковского. С 1923 года ра- 
ботал в Научном авто- 
моторном институте (с 
1925-го — главный конст- 
руктор), с 1930 года — в 
ЦИАМ, с 1936-го — на 
‘Авиамоторном заводе им, 
М. В. Фрунзе. В 1935—1955 
годах преподавал в МВТУ и. 
Вовнно-воздушной акаде- 
мии им. Н, Е, Жуковского, В 
начале 1930-х годов под 
руководством Микулина 
‘создан первый советский 
авиационный двигатель 
жидкостного охлаждения. 
М-34 (АМ-34), которым ос- 
‘нащались самолеты АНТ-25, 
бомбардировщики ТБ-3 и 
многие другие. Двигатель, 
АМ-З5А устанавливался на’ 
истребителяхМиГ-1, МиГ-3, 
бомбардировщиках Пе-8. 
Во время Великой Отече- 
ственной войны Микулин 
‘руководил созданием фор- 
сированных двигателей 
АМ-38Ф и АМ-42 для штур- 
мовиков Ил-2 и Ил-10. В 
1943—1955 годах Мику- 
‚лин — главный кон 

Опытного авиамоторного 
завода № 300 в Москве. Под. 
его руководством создан, 
ряд ТРД с различной тягой. 
(в том числе двигатель, 
'АМ-З для самолета Ту-104), 
В 1955—1959 годахонрабо- 





ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





трудного периода восстановле- 
ния народного хозяйства, совет- 
ская промышленность создала 
свои серийные образцы ТРД, со- 
ответствовавшие мировым стан- 
дартам. 

Наибольших успехов в Евро- 
пе в деле создания ТРД в пред- 
военные годы добились англий- 
ские конструкторы. В 1929 году 
в Научно-исследовательском ин- 
ституте в Фарнборо доктором 
А. А. Гриффитом были начаты 
‘разработки по турбовинтовому 
реактивному двигателю. Вскоре к 
этой работе подключилась фирма 
«Метрополитен—Виккерс», ко- 
торая начала постройку по проск- 
ту доктора Гриффита опытных 
ТРД. В октябре 1940 года был по- 
строен турбокомпрессор В.10 
«Бетти». На его основе разрабо- 
тан первый турбовинтовой двига- 
тель 0.11 «Дорис». 

Очень удачным оказался ТРД 
«Гоуст» с тягой 2270 кг фирмы 
«Де Хевилленд», разработанный 
на основе немецких исследова- 
ний. 

Большую роль на Западе в раз- 
витии реактивных двигателей сы- 
грал английский конструктор. 
Ф. Уиттл. Еще в 1928 году, буду- 
чи учеником авиационной школы 
в Корнуолле, он предложил про- 
скт турбореактивного двигателя. 
В январе 1930 года Уиттл полу- 
чил на него патент, но только в 
1937-м, при поддержке частных 
фирм, ему удалось построить ТРД 
«Уиттл-1 (Х)», «Уиттл МТ (Х» с 
центробежным компрессором и 
‘одноступенчатой турбиной, пред- 
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На грани возможного 
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Турбореактивный 
двухконтурный двигатель СЁб 











назначенный для первого английского реактивного са- 
молета «Метеор» фирмы «Глостер». 

В 1941 году в США был создан Комитет Дюранда 
под эгидой военно-воздушных сил и военно-морского 
флота США совместно с фирмами «Дженерал Элект- 
рик», «Вестингауз», «Аллис-Чалмерс», для разработ- 
ки собственного реактивного двигателя. По инициати- 
ве командующего военно-воздушными силами США. 
генерала Арнольда был прислан образец ТРД Уиттла 
из Англии, а также его рабочие чертежи. Началась по- 
стройка американской модификации ТРД Уиттла \\-2В. 








18 марта 1942 года уже присту- 
пили к стендовым испытаниям 
ТРД. Этот двигатель был вскоре 
усовершенствован и под обозначе- 
нием «Дженерал Электрик 1-А» 
установлен на первый американ- 
ский реактивный самолет «Белл» 
ХР-59А. На самолете ХР-86 был 
установлен ТРД фирмы «Джене- 
рал Электрик» 1-35-СЗ с тягой 
1750 кг. 


ПЕРВЫЕ 
РЕАКТИВНЫЕ 


спешное развитие турбо- 

у реактивных двигателей в 

середине 1940-х годов от- 

крыло новые горизонты для авиа- 
ции. 

С февраля 1945 года ведущие 
опытно-конструкторские бюро 
СССР (А. М. Микояна и М. И. Гу- 
ревича, А. С. Яковлева, С. А. Ла- 
вочкина, П. О. Сухого), строив- 
шие самолеты-истребители, при- 
ступили к созданию реактивных. 
самолетов. Первыми отечествен- 
ными реактивными истребителя- 
ми стали МиГ-9, Як-15, Ла-150 и 
Су-9. Их войсковая эксплуатация 
и выявление недостатков в конеч- 
ном счете позволили создать бо- 
лее совершенные реактивные са- 
молеты. 


Истребитель МиГ-9 


Опытно-конструкторское бю- 
ро А. М. Микояна и М. И. Гуре- 
вича получило заказ на создание 
МиГ-9 (имел обозначения И-300 


Первые реактивные 
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иФ) вдекабре 1945 года. Несмот- 
ря на рекордные сроки проекти- 
рования и постройки, самолет 
оказался удачным. Оправдала 
себя и необычная схема компо- 
новки машины, предложенная 
Микояном. Дело в том, что в 
1944—1945 годах на первых ис- 
‘требителях ТРД устанавливались 
в фюзеляже или над фюзеляжем 
(Не-162), а если их было два, то в 
крыле («Метеор») или под кры- 
лом (Ме-262), что сильно ухудша- 
лоаэродинамику этих самолетов, 
Микоян предложил установить 
оба двигателя в фюзеляже, под 
хвостовой балкой, что делало 
крыло «чистым» и уменьшало 
аэродинамические потери. Такое 
расположение называется редан- 
ной схемой. На опытные самоле- 
ты устанавливали два трофейных. 
двигателя ВМУ/-003; на серийных 
уже стояли отечественные РД-20. 
Один двигатель вдвое большей 
мощности был бы, конечно, луч- 
ше, но такого еще не существо- 
вало. 

Испытания самолета провели 
24 апреля 1946 года. Первые три 
опытных истребителя испытыва- 
ли летчики А. Гринчик, М. Гал- 
лай, Г. Шиянови Ю. Антипов. Са- 
молет показал скорость более 
900 км/ч, наконец удалось преодо- 
леть падение тяги силовой ‘уста- 
новки с ростом скорости полета, 
что было характерно для машин 
винтомоторной группы, «Это не 
самолет-аристократ, требующий 
особо тонкого отношения к себе 
(а бывают и такие), а самолет-сол- 
дат» — так впоследствии отзы- 
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А: 


Галлай Марк Лазаревич 
(1914—1998 гг.) — совет-. 
ский летчик-испытатель, 
полковник, Герой Сове: 
ского Союза (1957 г.), за- 
служенный летчик-испыта- 
тель СССР (1959 г), доктор 
технических наук (1972 г), 
писатель, Окончил Ленин- 
градский политехнический. 
институт (1937 г), школу 
летчиков и курсы летчиков-. 
инструкторов Ленинград- 
ского аэроклуба. Во время 
Великой Отечественной 
войны совершил более 80 
‘боевых вылетов, Работал в 
ЦАГИ и других организаци- 
ях. Получил широкую изв 
стность после проведен 
испытаний самолетов на 
флаттер (колебания частей 
самолета при достижении 
определенной скорости 
полета). Ведущий летчик- 
испытатель МиГ-9, Ту- 
вертолетов Ми-1 и Як-10) 
Инструктор-методист пе 
вой группы советских лет- 
чиков-космонавтов (1960— 
1961 гг.). Награжден че- 
тырьмя орденами Красного, 
Знамени, двумя орденами 
Отечественной войны 1-й 
степени, орденами Крас- 
ной Звезды, «Знак Почета», 
‚медалями. 














ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 


вался о МиГ-9 летчик-испытатель 
М. Л. Галлай. 

По конструкции МиГ-9 был 
одноместным истребителем- 
среднепланом с двумя ТРД осе- 
вого типа, установленными в фю- 
зеляже рядом под крылом и ка- 
биной, с выходом реактивных 
сопел под хвост фюзеляжа, то 
есть реданной схемы. В связи с 
тем что посадочная скорость ока- 
залась значительной (170 км/ч) и 
пробег достигал 1060 м, были 
введены тормозные щитки-за- 
крылки. На всех серийных МиГ-9 
была улучшена жесткость конст- 
рукции хвоста и путевая устой- 
чивость самолета. Кабина на по- 
следних серийных МиГ-9М уже 
‘была герметическая, вентиляцион- 
ного типа, а сиденье — катапуль- 
тируемое. 

Вооружение состояло из одной 
пушки Н-37 (40 снарядов) и двух 
НС-23 (160 снарядов). На первом 
опытном МиГ-9 стояла пушка 
Н-57, но впоследствии от нее от- 
казались. Взлетная масса опыт- 
ных экземпляров была около 
5000 кг, а с подвесными сбрасы- 
ваемыми топливными баками — 
около 5500 кг при использовании 
самоле как истребителя сопро- 
вождения. Дальность полета со- 
ставляла соответственно 800 и 








Советский 
реактивный истребитель 
МиГ-9 (1946 г.) 
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1100 км при продолжительности 
до 1 часа 45 минут, время набора 
высоты 5000 м — соответственно 
4,3 минуты и 6,25 минуты. На- 
именование МиГ-9 ввели на сме- 
ну первоначального И-300 после 
внедрения его в серийное произ- 
водство. 


Истребитель Як-15 


Як-15 (ОКБ А. С. Яковлева) 
появился одновременно с МиГ-9. 
Но если МиГ-9 создавался изна- 
чально для использования ТРД, то 
за основу Як-15 был взят порш- 
невой истребитель Як-3. При этом 
реактивный двигатель установили 
в носовой части фюзеляжа, поэто- 
му газовая струя ТРД при разбе- 
ге и пробеге била прямо в повер- 
хность аэродрома. 

На Як-15 был установлен дви- 
гатель РД-10 с тягой 910 кг. Для 
защиты нижней поверхности 
фюзеляжа и хвостового колеса 
от горячих газов, выходивших из 
реактивного сопла, нижняя по- 
верхность самолета защищалась 
специальным экраном из жаро- 
упорной стали, а хвостовая опо- 
ра была заменена металличес- 
ким роликом, 

Для достаточной тяговоору- 
женности был максимально 
снижен вес самолета. Як-15 
стал самым легким серийным 
реактивным истребителем тех 
лет, его взлетная масса состав- 
ляла всего 2640 кг. Техника пи- 
лотирования истребителей Як-15 
и Як-3 была похожей, что зна- 
чительно облегчало переобуче- 








Советский реактивный 
истребитель Як-15 





Нагрудный знак 
«Заслуженный лет- 
чик-испытатель 


СССРь 


Нагрудный знак 
«Заслуженный воен- 
ный летчик СССР» 





Нагрудный знак. 
«Заслуженный воен- 
ный штурман СССРЬ 








ние летного состава на новом 
самолете. 

Первый полет на Як-15 был 
выполнен 24 апреля 1946 года 
(летчик М. И. Иванов, ведущий 
инженер Е. Г. Адлер), в один день 
с МиГ-9. 18 августа Як-15 был 
показан на параде в Тушино, 
а 5 октября уже летала первая се- 
рийная машина. 

Як-15 получился удачным, 
скорость достигала 805 км/ч (по- 
‘лучена 23 мая 1946 г.), то есть на 
85 км/ч выше, чем у серийного 
Як-3, время виража — 26 секунд. 
Як-15 — первый реактивный ис- 
требитель, поступивший на во- 
оружение в СССР, Его развити- 
ем были Як-17, Як-23 и другие 
той же схемы с отдельными улуч- 
шениями. 


Истребитель Ла-150 


Ла-150, созданный в ОКБ 
С. А. Лавочкина, был одномест- 
ным истребителем-высокопланом 
с двигателем РД-10 в фюзеляже и 
шасси с носовым колесом. Как и 
на МиГ-9, газы из реактивного 
сопла выходили под хвостовую 
часть. 

(Самолет был вооружен двумя 
пушками НС-23 калибра 23 мм. 


Первые реактивные 




















Советский реактивный 
самолет Ла-150 (1946 г.) 





Испытания Ла-150 начал лет- 
чик А. А. Попов в сентябре 1946 
года. В ходе них выявился ряд се- 
рьезных недостатков, таких, как 
раскачка самолета по крену, по- 
явление вибраций на больших 
скоростях. Ла-150 не представ- 
лялся на государственные испы- 
тания, так как тактико-техничес- 
кие требования к реактивному ис- 
требителю не были выполнены 
(скорость у земли — 840 км/ч, на 
высоте 5000 м — 850 км/ч, пото- 
лок — 12 500 м, дальность поле- 
та — 700 км). Запас топлива был 
недостаточен — 553 кг. Масса пу- 
стого самолета — 2059 кг, полет- 
ная — 2961 кг. 


Нагрудный знак 

кенный 
парашиютист- 

испытатель СССР» 





Эмблема самолетов 
„марки Су 


Истребитель Су-9 


В 1946 году в ОКБ П. О. Су- 
хого был создан Су-9 — одноме- 
стный фронтовой истребитель и 
легкий бомбардировщик, низко- 





С-9 (1946 г.) 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





= 


Советский опытный 
реактивный истребитель 


план с двумя подвешенными под 
крылом турбореактивными дви- 
гателями РД-10 по 900 кг тяги. 
Конструкция цельнометалличес- 
кая, сечение фюзеляжа — овал с 
зализами крыла, снабженного зак- 
рылками и оригинальными аэро- 
динамическими тормозами меж- 
ду двигателями и элеронами (за 
счет размаха и площади послед- 
НИХ), 

Впервые на этом самолете 
был применен тормозной пара- 
шют, позднее вошедший в прак- 
тику мировой реактивной авиа- 
ции. Для ускорения взлета ма- 
шина оборудовалась двумя 
твердотопливными ускорителя- 
ми У-5 с тягой по 1180 кг каж- 
дый. Самолет был вооружен тре- 
мя пушками (Н-37, две НС-23) 
и бомбами (две ФАБ-250 или 
одна ФАБ-500). 

Также впервые на Су-9 было 
смонтировано катапультируемое 
сиденье для спасения летчика на 
больших скоростях полета. По- 
зднее эти устройства были уста- 
новлены на МиГ-9 и Як-23. 

Максимальная скорост 





само- 


лета на высоте 900 м достигала 
900 км/ч, дальность — 1140 км, 
продолжительность полета — 
1 час 44 минуты, потолок — 
1280 м. 
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«Локхид» Е80 


В 1943 году командование во- 
енно-воздушных сил США сде- 
лало заказ фирме «Локхид» на ре- 
активный истребитель на основе 
британского двигателя «Гоблин» 
фирмы «Де Хевилленд». На раз- 
работку проекта выделили край- 
не малый срок — 180 дней. Фир- 
ма «Локхид» построила реактив- 
ный самолет ХР-80 за 182 дня. 
Однако из-за проблем с двигате- 
лем первый полет состоялся лишь 
в январе 1944 года. Через месяц 
был создан прототип ХР-80А уже 
с американским ТРД «Дженерал 
Электрик». Первые серийные об- 
разцы поступили на вооружение 
в 1945 году под обозначением 
Е-8ОА «Шуттинг стар» («Стреля- 
ющая звезда»). В 1948 году после 
некоторых улучшений самолет 
получил обозначение Е-80 «Ме- 
теор», Машины производились до 
1953 года, когда после окончания 
Корейской войны их передали в 
ВВС Национальной гвардии. 

Максимальная скорость само- 
лета — 953 км/ч, дальность по- 
лета — 2221 км, потолок — 
14 265 м. Вооружение состояло 
из шести 12,7-мм пулеметов 
«Браунинг» МЗ с 300 патронами 
на ствол. 


«Де Хевилленд» 
ОН-100 «Вампир» 


РН-100 («Вампир» ЕМК 1) 
был очень необычным самолетом 
для тех лет, так как оснащался 
только одним ТРД с тягой 1540 кг 








Е-80С — последняя серийная модификация 
американского самолета «Шуттинг стар» (1948 г.) 
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в хвостовой части короткого каплевидного фюзеляжа, От 
консолей крыла тянулись назад две хвостовые балки, свя- 
занные на концах горизонтальным оперением. 

ОН-100 был задуман английской фирмой «Де Хе- 
вилленд» в 1941 году на основе турбореактивного дви- 
гателя «Гоблин» Н,1 с центробежным потоком. Пер- 
вую серию машин выпустили в начале 1945 года, од- 
нако самолет не успел поучаствовать в боевых 
действиях, так как был принят на вооружение Коро- 
левскими военно-воздушными силами лишь в 1946 
году. 

РН-100 «Вампир» быстро устарел как истребитель, 
но на основе его схемы были созданы другие модифи- 
кации. 

Следующим сго вариантом стал истребитель-бом- 
бардировщик, предназначавшийся для нанесения уда- 
ров по наземным целям. Основные отличия от прото- 
типа состояли в увеличенной полезной нагрузке до 
907 кги усиленном крыле, которое было оснащено под- 
весками для размещения бомб или ракет. Первый се- 
рийный самолет «Вампир» ЕВ.МК 5 взлетел в июне 
1948 года. 

Максимальная скорость составляла 861 км/ч, даль- 
ность полета — 1888 км, потолок — 12 180 м. Вооруже- 
ние — четыре 20-мм пушки МК.5 (по 150 патронов) в 





Первые реактивные 
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Ночной перехватчик 
«Вампир» МЕМЕ 10 





передней нижней стороне фю- 
зеляжа. Полезная нагрузка — 
454 кг на двух подвесках (под кры- 
льями). Типовая нагрузка — две 
227-или 113-килограммовые бом- 
бы или восемь 27-килограммовых 
неуправляемых ракет, 


Поиск пути 


Опыт создания послевоенных 
реактивных истребителей (перво- 
го поколения) в СССР, США и 
Англии позволил сделать ряд вы- 
водов: 

применение турборсактивных 
двигателей увеличило скорость по- 
лета до 900 км/ч; тяговая мощ- 
ность на режиме максимальной 
скорости полета достигала 5000— 
6000 л. с.; при этом энерговоору- 
женность возросла более чем 
вдвое по сравнению с поршневы- 
ми истребителями 1942—1944 го- 
дов; 

использование турбореактив- 
ных двигателей первых образцов 
существенно не увеличило скоро- 
подъемность и привело к ухудше- 
нию взлетно-посадочных характе- 
ристик; 
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Истребитель-бомбар- 
дировщик «Веномь 
ЕВМК 4 — дальнейшее 
развитие «Вампира» 


ФИЗИК И ФИЛОСОФ 


Мах Эрнст(1838—1916 т) — 
австрийский физики фило- 
соф. Окончил Венский уни- 
верситет, Экспериментал 
но изучал особенности об- 
текания воздухом тел при 
‘их движении со сверхзвуко- 
выми скоростями и впер-. 
вые сумел произвести ан: 
„лиз процессов, происходя- 
щих в воздушных течениях, 
с помощью интерферомет 
ра Маха Ценуера. Это г 
‘эволяло ему открыть обр; 
зование в потоке ударных 
волн, В аэродинамике с 
именем Маха связан ряд 
величин и понятий, Будучи 
известным физиком, как 
философ исповедовал иде- 
ализм, 
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Число Маха (М) — отноше- 
ние скорости движущегося 
объекта х скорости звука 
Это соотношение ввел ав- 
стрийский ученый Эрнот 
Мах, Число М=1,0 соответ- 
ствует скорости 1224,67 
км/ч на уровне моря при 
температуре воздуха 15`С 
‘Для удобства принята по- 
стоянная величина — 
1061,81 км/ч в стратосфе- 
ре, то есть на высоте 
11000 м 

"Для определения скорости 
полета современных само- 
летов часто используют 
шкалу Маха, 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





летные испытания и экспери- 
менты в аэродинамических тру- 
бах доказали, что увеличения тяги 
двигателя недостаточно для при- 
ближения скорости полета к ско- 
рости звука — необходимо было 
изменять аэродинамическую ком- 
поновку самоле 

Дальнейшее увеличение скоро- 
стей полета самолетов сдержива- 
лось звуковым барьером. 

Звук распространяется на раз- 
ных высотах с различной скоро- 
стью. Соотношение скоростей 
полета и звука (число Маха, М) 
меняется не только в зависимос- 
ти от скорости, но и от высоты 
полета. 

Уже при скорости М=0,7— 
0,75, в зависимости от величины 
подъемной силы крыла, на нем и 
других частях машины появляют- 
ся местные струйки воздуха, тс- 
кущие со скоростью звука на дан- 
ной высоте. Число М, при кото- 
ром это происходит, называется 
критическим. С дальнейшим уве- 
личением скорости полета мест- 
ные течения становятся сверх- 
звуковыми, Но на разных участ- 











‘Аэродинамический след 
за летящим со сверхзвуковой 
скоростью конусообразным телом 
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ках профиля самолета развиваются различные скорость 
потока и величина давления. Граница между дозвуко- 
выми и сверхзвуковыми участками образуется такими 
же скачками уплотнения. Из-за резких переходов обте- 
кающего потока с дозвуковой к сверхзвуковой скорос- 
ти к традиционным составляющим аэродинамического, 
сопротивления добавляется еще одно — волновое со- 
противление. 

Конструкторам пришлось потратить очень много врс- 
мени и сил, прежде чем они нашли способы увеличить 
значение М. Основными путями решения этой пробле- 
мы стало использование стреловидного крыла и крыла с 
тонким профилем. 

Стреловидная форма крыла оказалась наиболее эф- 
фективным средством для снижения влияния сжимас- 
мости воздуха на весь комплекс аэродинамических 
характеристик самолета. С увеличением угла стрело- 
видности интенсивность нарастания лобового сопро- 
тивления уменьшается. У стреловидного крыла все 
явления, связанные с изменением устойчивости и уп- 
равляемости самолета на больших околозвуковых ско- 
ростях, протекают также несравненно мягче, чем у пря- 
мого. 

Исследования характеристик стреловидного крыла 
проводились в 1930-х годах. С 30 сентября по 6 октяб- 
ря 1935 года в Риме проходила конференция по боль- 
шим скоростям в авиации. Этот всемирный форум был 
посвящен памяти Александра Вольта. Интересны два 
доклада: «О газовых струях» русского ученого С. А. Ча- 
плыгина и «Аэродинамические исследования стреловид- 
ных крыльев» немецкого исследователя А. Буземана. 
Доклад Чаплыгина был посвящен методу учета влия- 
ния сжимаемости воздуха на силы, возникающие при 
обтекании тел на больших дозвуковых скоростях. Не- 
которая переработка этого метода, выполненная затем 
советскими и иностранными исследователями, позво- 
лила применить его для учета влияния сжимаемости 
воздуха на аэродинамические характеристики крыла и 
воздушного винта. 

Буземан предложил использовать стреловидность 
крыла для улучшения его эффективности при сверх- 
звуковых скоростях. Позднее немецкий ученый Бетц 
показал, что при больших дозвуковых скоростях бла- 























и сверхзвуковые крылья в плане 


годаря стреловидности можно 
существенно повысить крити- 
ческое число М, при котором 
возникает волновой кризис. 

В СССР первые работы, свя- 
занные с построением методов 
расчета обтекания тела сверхзву- 
ковым потоком, были проведены 


Чт АГАЯИ 














Поперечные сечения (профили) 
крыльев: 
а — дозвуковое; 6 — околозвуковое; 
в — сверхзвуковое 


Первые реактивные 
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в ЦАГИ в 1934—1939 годах под. 
руководством Ф. И. Франкля. 
После 1946 года эти работы для 
стреловидных крыльев самолетов 
были существенно продвинуты 
В. В. Струминским, а для тре- 
угольных — М. И. Гуревичем. 

Еще в годы войны в ЦАГИ 
были завершены работы по по- 
стройке уникальной аэродина- 
мической трубы больших скоро- 
стей и переменной плотности. С 
1943 года начались регулярные 
исследования по изучению вли- 
яния сжимаемости воздуха на 
характер обтекания элементов 
самолета и сго аэродинамичес- 
кие характеристики. Ученые 
ЦАГИ установили важные свой- 
ства течений около крыльев про- 
филей при числах М, больших, 
чем критическое значение. Были 
разработаны серии профилей 
для крыльев и оперения дозву- 
ковых и сверхзвуковых самоле- 
тов, имевшие вполне приемле- 
мые характеристики на больших 
числах М полета. Это позволи- 
ло выдать обоснованные реко- 
мендации по аэродинамическим 
компоновкам крыльев и опере- 
ния. В последующие годы все 
новые скоростные самолеты ста- 
ли строиться только с этими 
профилями. 

Крыло относительно малого 
профиля (тонкое крыло), как ока- 
залось, также способно отдалить 
наступающий волновой кризис. 
(Толщина крыльевого профиля 
сравнивается обычно с его дли- 
ной, хордой. Если говорят, на- 
пример, что относительная тол- 
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щина профиля 12 %, то это означает, что его истинная 
максимальная толщина составляет 12 % от длины по 
хорде.) Поэтому конструкторам пришлось сделать кры- 
лья еще тоньше, что заставило искать новые силовые 
схемы несущих поверхностей, чтобы обеспечить дос- 
таточную прочность тонких крыльев. Если в 1940 году 
относительная толщина профиля составляла 12—15 %, 
то через десятилетие ее пришлось свести до 6—7 %. 
Изменились и очертания профиля. Место максималь- 
ной толщины переместилось ближе к середине, дальше 
от носовой части. 


САМОЛЕТЫ 


СО СТРЕЛОВИДНЫМ КРЫЛОМ 
ервым советским экспериментальным самолетом 
со стреловидным крылом был среднеплан Ла-160 

«Стрелка» с двигателем РД-10Ф. Его крыло имс- 

ло стреловидность 35° по передней кромке и два верти- 

кальных аэродинамических гребня на каждом полукры- 
ле. Испытания Ла-160 прошли в июне— сентябре 

1947 года. 

Самолет «Стрелка» был вооружен двумя пушками 
Н-37, установленными под двигателем. Вго взлетная 
масса составляла 4060 кг. Впервые на высоте 5700 м 
Ла-160 развил в горизонтальном полете скорость 
1050 км/ч, что соответствовало числу М= 0,92. Даль- 
нейшим развитием Ла-160 были истребители-высоко- 
планы Ла-168 и Ла-174Д. Оба самолета имели угол стре- 
‘ловидности крыла 37° 20'. С октября 1948 года в серии 





стал строиться самолет Ла-174Д с двигателем РД-500 
под маркой Ла-15. 





Советский 
экспериментальный 
истребитель Ла-160 
(1946 г.) 
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Реактивный истребитель Ла-15 
был самым легким реактивным 
истребителем мира стреловидной 
схемы: его взлетная масса состав- 
ляла 3850 кг, высота полета до- 
стигала 14 800 м, вооружение — 
две пушки калибра 23 мм. До 
1954 года Ла-15 находился на во- 
оружении Советских ВВС. 

Вторым самолетом со стрело- 
видным крылом в СССР стал истре- 
битель И-310 — прототип будуще- 
го МиГ-15, своего рода символа 
послевоенной советской авиации, 
Опытный образец И-310 С-01 был 
построен 27 ноября 1947 года, а 
30 декабря совершил первый полет, 
развив скорость 1050 км/ч. После 
успешных испытаний в августе 
1948 года Совет Министров СССР 
принял решение о запуске самоле- 
та в серийное производство под 
обозначением МиГ-15, 

МиГ-15 представлял собой 
среднеплан со стреловидным кры- 
лом и оперением, одноместный 
околозвуковой истребитель, 
фронтовой и многоцелевой, с ТРД 
центробежного типа, установ- 
ленным в задней половине фюзе- 
ляжа (почему и схема получила 
название фюзеляжной, в дальней- 
шем она стала общепринятой). 
Угол стреловидности по передней 
кромке крыла — 35°, оперения го- 
ризонтального — 40°, вертикаль- 
ного — 56°. Площадь крыла — 
20,6 м?. Конструкция цельноме- 
таллическая, фюзеляж — балоч- 
ный полумонокок круглого сече- 
ния, кабина герметическая с ка- 
тапультируемым сиденьем. 
Сначала на МиГ-15 ставили дви- 











Истребитель МиГ-15 
с опознавательными 
знаками ВВС КНДР. 


ГЕРМЕТИЧЕСКАЯ 
КАБИНА 


Как известно, на организм 
человека в полете могут 
оказывать отрицательное 
влияние такие факторы, 
как недостаток кислорода, 
перепады давления и низ- 
кая температура окружаю- 
щей среды. 

Сувеличением высоты пар- 
циальное давление кисло- 
‘рода ватмосферном возду- 
хе уменьшается, Следо- 
вательно, уменьшается и 
парциальное давление в 
альвеолах легких, от кото- 
рого зависит насыщение 
крови человека кислоро- 
‘дом. По мере падения пар- 
циального давления насы- 
щение крови кислородом 
все время уменьшается, и 
человек начинает испыты-. 
вать кислородное голода- 
ние. На высоте 8000 мчело- 
век погибает, Наилучшим. 
разрешением проблемы 
явилось применение гер- 
метических кабин и кисло- 
‘родного оборудования, 
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Парциальным давлением. 
кислорода называется то’ 
давление, которое имеет 
киспородвтом случае, если 
он один занимает весь 
объем, равный объему сме- 
си при той же температуре. 
В герметической кабине 
обычно начиная с высот 
2000—2500 м поддержива- 
ется повышенное, по срав- 
нению с атмосферным, 
давление. 





гатель РД-45. В дальнейшем он 
был заменен на форсированный 
вариант, а затем — на двигатель 
ВК-1 с тягой 2650 кг. На самоле- 
те устанавливался также форси- 
рованный вариант ВК-1Ф с тя- 
гой до 3300 кг. МиГ-15 выпус- 
кался в Советском Союзе в 
самых различных вариантах и 
модификациях: как фронтовой 
истребитель и перехватчик, фо- 
торазведчик, истребитель сопро- 
вождения и даже штурмовик. 
Предельно допустимая скорость 
соответствовала 0,92 М. 
Вооружение состояло из трех 
пушек: одной НС-37 (40 снарядов) 
идвух НС-23 (по 80 снарядов) с не- 
большими изменениями в различ- 
ных вариантах МиГ-15. Кабина 








Фонарь кабины летчика 
на истребителе: 
1 — передняя часть; 2 — боковое 
стекло; 3 — передний замок; 4 — 
‘ручка замка фонаря; 5 — задняя 
часть; 6 — сдвижная часть; 7 — 
переднее стекло 











Самолеты со стреловидным крылом 
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Американский истребитель 
'Е-86 «Сейбр» (1946 г.) 


бронирована частично, бронеспинки нет, так как, по мыс- 


ли конструкторов, двигатель надежно защищал летчика. 

(Самолет со стреловидным крылом впервые в США 
построила фирма «Норт Америкэн» в 1947 году. Полет 
опытного образца ХР-86 состоялся 1 октября 1947 года. 
Разрабатывая этот истребитель, американцы воспользо- 
вались данными, полученными от немецких исследова- 
телей аэродинамики стреловидных крыльев. 

На самолете ХР-86 был установлен ТРД фирмы «Дже- 
нерал Электрик» 1-35-С-3 с тягой 2200 кг, Серийный об- 
разец реактивного истребителя Р-86А «Сейбр» совершил 
свой первый полет 18 мая 1948 года. На нем был уже 
установлен ТРД с тягой 2320 кг, позднее замененный бо- 
‘лее мощной модификацией ТРД 1-47 с тягой 2359 кг. 

Е-86А был низкопланом, снабженным шасси с носо- 
вым колесом. Лобовой воздухозаборник подводил воз- 
дух к компрессору двигателя, находившегося в фюзеля- 
же позади летчика. 

Для кратковременного повышения скорости самолета 
использовался впрыск воды, увеличивавший максималь- 


Истребители «Хантер» ЕМК 58 
швейцарских ВВС 
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ную скорость у земли с 1010 до 
1070 км/ч, а скороподъемность — 
с 27 до 35 м/с. Вооружение его 
составляло шесть пулеметов ка- 
либра 12,7 мм. Самолет имел 
‘очень большой взлетный вес, до- 
стигавший 7500 кг, 

В Европе первый реактивный 
самолет со стреловидным крылом 
появился в Швеции после войны. 
Это был одноместный реактивный 
истребитель ЗААВ-29. Его крыло 
имело угол стреловидности 25°. 
На истребителе устанавливался 
ТРД «Гоуст» с тягой 2800 кг фир- 
мы «Де Хевилленд». (Подобно 
американцам, шведы использова- 
ли в работах результаты немецких 
исследователей.) Машина была 
вооружена четырьмя 20-мм пуш- 
ками. На высоте 1500 м истреби- 
тель развивал скорость 1050 км/ч. 
Самолет ЗААВ-29 имел несколь- 
ко модификаций и длительное вре- 
мя выпускался серийно. Поставка 
в военные части началась с мая 
1951 года. 

19 декабря 1948 года совер- 
шил первый полет английский 
реактивный самолет со стрело- 
видным крылом «Хаукер» Р.1052, 
снабженный двигателем «Нин» 
ВМ2. Угол стреловидности кры- 
ла составлял 35°, что позволяло 
самолету в горизонтальном по- 
лете развивать скорость до 
1040 км/ч. Позднее, с учетом 
опыта, накопленного при изуче- 
нии полетов, был создан серий- 
ный реактивный истребитель 
«Хантер», который в течение 20 
лет находился на вооружении 
ряда стран мира. 
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На грани возможного 

















ПОЯВЛЕНИЕ 
СВЕРХЗВУКОВОЙ 
АВИАЦИИ 


ерспективность применс- 
ния стреловидного крыла 
малого профиля была до- 
казана на практике. Оно позволи- 
ло существенно улучшить летные 
характеристики и избежать нежела- 
тельные проявления волнового кри- 
зиса. На новом этапе конструкто- 
рам следовало продолжать совер- 
шенствовать аэродинамические 
формы и увеличивать мощности 
ТРД — эти работы в конечном сче- 
те позволили реактивным самолс- 
там преодолеть скорость звука. 


Истребитель Ла-176 


Впервые в мире на реактивном 
самолете была достигнута ско- 
рость звука в декабре 1948 года — 
на опытном фронтовом истребите- 
ле ОКБ С. А. Лавочкина Ла-176. 
Самолет был построен с целью 
исследования звуковых и сверх- 
звуковых скоростей полета. 

Это был высокоплан со стре- 
ловидным крылом (угол стрело- 
видности — 45°). Шасси убира- 
лось в фюзеляж, горизонтальное 
оперение располагалось в верх- 
ней части киля. Ла-176 был во- 
оружен тремя пушками: одной 
Н-37 идвумя Н-23. Взлетная мас- 
са самолета составляла 4631 кг. 
Летные испытания начались с 
сентября 1948 года. Их проводи- 
ли летчики-испытатели полков- 
ник И. Е. Федоров и капитан 





ГЕРМОШЛЕМ 


В гермошлем подается 
‘сжатый воздух от системы 
наддува кабины. Кислород 
‘для дыхания подается в 
‘гермошлем от кислородно- 
го прибора, Гермошлем за- НИЙ ОАЗАВНИМЫ 
О. Советский экспериментальный 
а истребитель Ла-176 (1948 г.) 
скоростного напора при й 
катапультировании и от | О. В. Соколовский, В процессе 
случайных ударов. я ь 
При покидании самолета | ИСПытаний 26 декабря 1948 года 
питание и подача кислоро- | впервые была достигнута ско- 
‘да в шланги автоматически. 2 ее каф =: 
переключаются на пара. | РОСТЬ звука при полете со сниже- 
ирютный кислородный при- нием и выходе в горизонтальный 
ВИНА СС полет. На Ла-176 с двигателем 
четании с кислородным ’ ВК-1 была показана скорость при 
оборудованием и высот- 
ным снаряжением обеспе- | полете со снижением, соответ- 
чивает безопасность и нор- = 

мальную работоспосов- | СТВУЮЩаЯ М-1,02. Испытания 
ность человека на любой | были прерваны из-за катастрофы: 
ТВ ОО на взлете крышка фонаря откры- 
лась и Соколовский погиб. 

После Ла-176 достигли скоро- 
сти звука МиГ-17 в январе—фев- 
рале и Як-50 в феврале— мае 1950 
года. 

Ла-176 был промежуточной 
ступенью в процессе отработки 
сверхзвукового истребителя. В 
дальнейшем в ОКБ Лавочкина 
были разработаны сверхзвуковые 


Ла-190 и Ла-200. 








Гермошлем с высот- 
пыми костюмами: 

1 — каска; 2 — под-| Истребитель МиГ-17 

шлемник; 3 — сменная 

часть: 4 — вентилиру- 





Вторым советским сверхзвуко- 
ющий костюм; 5 — ком- | вым самолетом и первым в мире 
пенсирующий костюм 

серийным сверхзвуковым фронто- 
вым истребителем стал МиГ-17. 











МиГ-17 болгарских ВВС. 


Появление сверхзвуковой авиации 
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Он был разработан в 1949 году на основе МиГ-15-бис. 
Основной целью конструкторов было повышение ско- 
рости путем улучшения аэродинамики, без применения 
более мощного двигателя. Угол стреловидности крыла 
был увеличен до 45°, несколько удлинена хвостовая 
часть фюзеляжа. Первый опытный вариант этого само- 
лета получил марку И-330 и был передан на заводские 
испытания уже в конце 1949 года. В феврале следую- 
щего года летчик-испытатель И. Т. Иващенко в гори- 
зонтальном полете достиг сверхзвуковой скорости 
1114 км/ч, что на высоте 2200 м соответствовало числу 
М=1,03. В марте И. Т. Иващенко погиб при испытани- 
ях этого самолета. 

Второй и третий экземпляры (СИ-02 и СИ-03) были 
выведены на испытания 20 июня 1951 года. Они оказались 
удачными. Самолеты получили обозначение МиГ-17 при 
запуске в серийное, а затем и в массовое производство в 
1951 году на смену МиГ-15 как его прямое продолжение 
и развитие. Двигатель тот же, ВК-1, но скорость возросла 
на 40—50 км/ч, улучшилась маневренность на больших 
(но не на малых) высотах, возросла скороподъемность. 
Несмотря на некоторое ухудшение взлетных данных, са- 
молет мог летать с тех же аэродромов, что и МиГ-15. 

Вооружение (внизу носовой части фюзеляжа): одна 
пушка Н-37 (40 снарядов) и две пушки НР-23 (по 80 сна- 
рядов), иногда все три — НР-23, под крылом — держа- 
тели для двух бомб по 50, 100 и 650 кг. 

Все самолеты МиГ-17 были снабжены, кроме обыч- 
ного комплекта приборов, фотокамерой в носовой части 
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Кабина МиГ-17 


фюзеляжа наверху, фотокинопу- 
леметом для анализа стрельбы и 
перископом на крышке фонаря 
для обзора сзади. 

Максимальная скорость — 
1114 км/ч на высоте 2000 м. Про- 
должительность полета с подвес- 
ными баками достигала 2 часов 
53 минут, дальность — 1735 км. 
Взлетная масса постепенно воз- 
росла до 5340 кг, а с баками — до. 
6072 кг вместо первоначальных 
5050—5480 кг. 

Самолет МиГ-17 имел семь 
модификаций, среди них — все- 
погодный перехватчик МиГ-17П; 
варианты с форсированным дви- 
гателем ВК-1Ф, известные под 
марками МиГ-17Ф и МиГ-17ПФ, 
строились серийно. 


Истребитель Як-50 


Третьим сверхзвуковым совет- 
ским самолетом является легкий 
истребитель-перехватчик Як-50 
ОКБ А. С. Яковлева. 

Як-50 — непосредственное раз- 
витие Як-30, но с углом стреловид- 
ности крыла 45° и более мощным 
двигателем ВК-1 с 2700 кг тяги. 
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Конструкция цельнометалличес- 
кая. Масса пустого самолета со- 
ставляла 3085 кг, взлетная — 
4100 кг, расчетная полетная (за 
вычетом 0,25 массы керосина) — 
3850 кг, расчетная посадочная (за 
вычетом (0,5 массы керосина) — 
3650 кг. 

(Самолет был выпущен в 1949 
году. Испытания (летчик С. Н. Ано- 
хин) проходили с 15 июля 1949 года 
по 30 мая 1950 года. По своим по- 
казателям Як-50 превосходил все 
другие истребители 1950 года. Ско- 
рость у земли — 1170 км/ч, на вы- 
соте 5000 м — 1135 км/ч, на высо- 
те 10 000 м — 1065 км/ч (время ее 
набора — 3,5 мин) и 15 000 м — 
7 мин, Скорость соответствовала 





Советский самолет, 
Як-50 
и его схема 


Советский 
одноместный 
самолет-разведчик 
Як-26, созданный на 
базе истребителя- 
перехватчика Як-25, 
и истребитель- 
перехватчик Як-28 
(внизу) 








1,03 М. Скороподъемность — 
68 м/с у земли — больше, чем у 
других. Як-50 мог вести бой с лю- 
быми известными тогда типами са- 
молетов. Интересно отметить, что 
по сравнению с опытным МиГ-17 
Як-50 при том же двигателе был 
‚легче на 500 кг (пустой) отчасти из- 
за меньшей площади крыла, но, 
вернее, в силу более компактной 
конструкции. Несмотря на свои вы- 
сокие летные характеристики, са- 
молет не был принят на вооруже- 
ние Советских ВВС. Дело втом, что 
на Як-50 была использована схема 
велосипедного шасси с основной 
нагрузкой (до 85 %) на задние ко- 
леса «велосипеда». Как показали 
испытания, самолет на мокрой или 
заснеженной поверхности аэродро- 
ма становился неуправляемым. В 
массовую эксплуатацию такую ма- 
шину пускать было нельзя. 

Опыт постройки и результаты 
испытаний истребителя Як-50 
позволили ОКБ А. С. Яковлева 
приступить в 1951 году к проек- 
тированию более совершенного 
двухместного двухдвигательного 
истребителя — барражирующего 
всепогодного ночного перехват- 
чика Як-25. Как и Як-50, он имел 
велосипедное шасси, но с другим 
распределением нагруз- 
ки между передним 
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и главным колесами. На Як-25 во 
время ‘испытаний была достигну- 
та скорость 1045 км/ч. 

Истребитель Як-25 был при- 
нят для серийной постройки, и 
летом 1955 года серийные пере- 
хватчики были впервые показа- 
ны на авиационном параде в Ту- 
Шино. 

Дальнейшим развитием пере- 
хватчика Як-25 стал новый сверх- 
звуковой истребитель Як-28, ана- 
логичной с Як-25 схемы, но с боль- 
шей стреловидностью крыла и 
оперения. В серийном варианте он 
на высоте 11 000 м достигал ско- 
рости 1283 км/ч. 


Истребитель МигГ-19 


В 1952 году появился новый 
сверхзвуковой всепогодный ис- 
требитель МиГ-19, стреловид- 
ность крыла которого составляла 
55°, а в последующих модифика- 
циях — 58°. Опытный экземпляр 
обозначался И-360 (СМ-2). На 
нем были установлены два турбо- 
реактивных двигателя АМ-25 кон- 
струкции КБ А. А. Микулина. 
Двигатели располагались рядом в 
хвостовой части фюзеляжа. Это 
был среднеплан с горизонталь- 
ным оперением, состоящим из уп- 
равляемого стабилизатора, кото- 
рый размещался в хвостовой час- 
ти фюзеляжа, под килем. Пушки 











калибра 37 мм находились по бо- 
кам фюзеляжа в корневых частях 
консолей крыла. Шасси было нор- 
мальной схемы с носовым коле- 
сом. 

Первый полет И-360 совер- 
шил 27 мая 1952 года и сразу же 
достиг в установившемся гори- 
зонтальном полете скорости, со- 
ответствующей М=1,1. После ус- 
тановки на самолет двигателей 
АМ-5А, которые могли развить 
тягу до 3250 кг, его скорость до- 
стигла 1450 км/ч. Потолок высо- 
ты составил 17 000 м, Дальне: 
шие испытательные полеты пок: 
зали, что на форсаже И-360 мог 
выходить на скорость 1650 км/ч, 
достигая динамического потолка 
20 000 м. 

Но и это для аэродинамики 
И-360 также не было пределом 
возможностей: применяя впо- 
следствии ракетные ускорители, 
самолет мог достигать скорости 
1930 км/ч и выходить на динами- 


высотный 
СКАФАНДР. 


„Для обеспечения безопас- 
ности полета на больших 
высотах применяется вы- 
сотное снаряжение — вы- 
сотный скафандр или ком- 
пенсирующий костюм, 

В скафандре (как и в гер- 
метической кабине) на че- 
ловека действует равн 
мерное повышенное дав- 
ление воздуха, который 
свободно циркулирует 
между герметической обо- 
‘лочкой и поверхностью 
тела. Скафандр им 
шлем, который закрывает 
ся при разгерметизации 
кабины, При покидании са- 
‘молета избыточное давле- 
ние в скафандре поддер- 
живается за счет подачи 
кислорода от парашютного 
кислородного прибора. 
Это избыточное давление 
‘обеспечивает и необходи- 
мое для дыхания парциаль- 
ное давление кислорода. 




















В начале 1960-х годов в Китае было развернуто производство 
истребителей .)-6, представлявших собой лицензионный вари- 
ант МиГ-19. Эти самолеты на протяжении нескольких деся- 


тилетий составляли основу китайских ВВС и поставлялись 
на экспорт. На фотографии изображен ./-6 с пакистанскими 
опознавательными знаками 
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ческий потолок 24 000 м. На ба- 
зе истребителя МиГ-19 постро- 
или значительное число опыт- 
ных самолетов: МиГ-19ПМ, 
Миг-19ПМУ, СМ-10, СМ-20, 
СМ-30, МиГ-19СУ и другие. 


Экспериментальные 
самолеты США 


Некоторое время считалось, 
что первым в мире сверхзвуковым 
самолетом был самолет Х-1 аме- 
‘риканской фирмы «Белл». Однако 
притязания США на этот рекорд 
были отвергнуты Международной 
авиационной федерацией (ФАИ). 
Дело втом, что ракетный самолет 
не может быть отнесен к классу ре- 
активных самолетов, потому что 
часть из этих летательных аппа- 
ратов не в состоянии совершить 
самостоятельный взлет — требу- 
ется самолет-носитель. Поэтому 
достижения ракетных самолетов 
в таблицу международных рекор- 
дов по скорости и высоте полета 
не заносились. 

«Белл» Х-1 имел большую 
удельную нагрузку на крыло (до 
500 кг/м?). Он подвешивался под 
самолет-носитель типа В-29 или 
В-50 и только после подъема на 
большую высоту отделялся. Ско- 
рость полета носителя при этом 
должна была достигать примерно 
370—400 км/ч. Именно таким 
способом американские кон- 
структоры изучали сверхзвуко- 
вую аэродинамику. 

14 октября 1947 года летчик- 
испытатель Ч. Игер на ракетном 
самолете «Белл» Х-1 в горизон- 











Экспериментальный самолет «Белл» Х-1, на котором 
капитан Ч. Игер, преодолел звуковой барьер (фото 1947 г.) 


тальном полете достиг сверхзвуковой скорости 1260 км/ч, 
что соответствовало для высоты его полета числу 
М-1,05. Через год на том же Х-1 Игер достиг на высоте 
14 000 м скорости 1556 км/ч (М=1,46). Наконец, на мо- 
дификации Х-1А тот же летчик достиг числа М=2,5 на 
высоте 21 000 м. 

Четыре ракетных самолета — от Х-1 до Х-15 — явля- 
‘лись монопланами нормальной схемы с прямым крылом 
малого удлинения и малой относительной толщины. Пер- 
вые экземпляры для спасения пилота имели катапульт- 
ные кресла, а Х-2 был снабжен отделяемой носовой час- 
тью с кабиной, с парашютом торможения. В августе 1951 
года до начала летных испытаний ракетный. самолет Х-1 
взорвался на земле. 

В мае 1953 года «Белл» Х-2 перед отделением от но- 
сителя В-50 загорелся, вслед за этим произошел взрыв, 
вследствие которого погибли два члена экипажа носите- 
ля. Тогда же весной произошла катастрофа со вторым 
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экземпляром ракетного самолета 
Х-2, причины которой установить 
не удалось. Третий экземпляр 
«Белл» Х-2 не строили, а продол- 
жили испытания на Х-1А. Но и 
они были неудачными. Летом 
1955 года на высоте 10 000 м 
Х-1А взорвался за 17 секунд до 
получения команды на отделение 
от носителя В-29. 

В 1959 году был выпущен на 
летные испытания Х-15А фирмы 
«Норт Америкэн». В период с 
1961 по 1967 год эта пилотируе- 
мая крылатая ракета достигла ги- 
перзвуковых скоростей — 6500— 
6800 км/ч; двигаясь по баллисти- 
ческой траектории после разгона 
на активном участке полета, она 
выходила на высоту, превышав- 
шую 100 000 м. Максимальные 
показатели по скорости, полу- 
ченные на Х-15А-2 летчиком-ис- 
пытателем Р. Найтом 3 октября 
1967 года, составляли 6840 км/ч, 
максимальное число М=6,72. 
‘Американское правительство на- 
градило трех пилотов, совершав- 


КОМПЕНСИРУЮЩИЙ 
костюм 


‘Среди многих требований к. 
скафандру основным явля- 
ется обеспечение летчику 
нормальной работоспо- 
собности в исправной гер- 
‘метической кабине, 
Компенсирующий костюм 
представляет собой комби- 
незон, плотно облегающий 
‘тело, с проложенными внем. 
‘пневмокамерами, Подгонка 
костюма осуществляется с 
помощью натяжных уст- 
ройств. На больших высотах 
в пневмокамеры подается 
кислород от кислородного. 
прибора, в результате чего 
они раздуваются и натяги- 
вают костюм, создавая по- 
вышенное давление на тело. 
летчика, Это давление рав-_ 
но избыточному давлению 
на вдохе, создаваемому 
кислородным прибором. 
Обычно высотный компен- 
‘сирующий костюм применя- 
ется совместно с перегру- 
зочным костюмом, умень- 
шающим вредное действие, 
‘длительных перегрузок, 


Экспериментальный 
самолет «Норт 
Америкэн» Х-15 
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Высотный компенсирующий 
костюм: 
1 — шпуровка; 2 — кольца; 3 — об 
лочка костюма; 4 — застежки-мол- 
нии; 5 — шланг натяжного устрой- 
ства; 6— шланг противоперегр: 
зочного устройства: 7 — камера 
натяжного устройства; 8 — соеди- 
нительная трубка натяжного, ус- 
тройства; 9 — тесьма крепления 
гермошлема 











ших полеты на Х-15А, такими же 
наградами, которых были удосто- 
ены и американские космонавты. 
Эти ракетные самолеты косну- 
лись ближнего околоземного 
космоса. 


«Норт Америкэн» Е-100 


Самолет фирмы «Норт Амери- 
кэн» Е-100 «Супер-Сейбр» стал 
первым в США серийным сверх- 
звуковым истребителем, поступив- 
шим вэксплуатацию в строевые ча- 
сти американской военной авиа- 
ции. В целом Е-100 представлял 
собой дальнейшее развитие Е-86. 
Работы по проектированию нача- 
лись в феврале 1949-го, а 25 мая 
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1953 года первый экземпляр 
Е-100А уже был поднят в воздух. 
В первом же полете самолет пре- 
высил скорость звука. Е-100 имел 
один турбореактивный двигатель 
фирмы «Пратт— Уитни» с тягой 
4300 кг без форсажа и почти 
6400 кг с форсажем. 29 октября 
1953 года летчик Иверст развил 
на Е-100А максимальную ско- 
рость — 1215,3 км/ч. 

В процессе летных испытаний 
оказалось, что самолет имел недо- 
статочную устойчивость по направ- 
лению на больших скоростях поле- 
та, что не позволяло ему на этих 
скоростях вести воздушный бой. 
Несмотря на то что этот недоста- 
ток устранить не удалось, самолет 
поступил на вооружение первой 
эскадрильи тактического авиацион- 
ного командования ВВС США. 

Благодаря широкой рекламной 
кампании модификация Е-100А. 
была закуплена для военной авиа- 
ции Франции, Дании, Турции и 
Тайваня. 

Самолет Е-100А был дневным 
истребителем-перехватчиком, 
низкопланом с тонким (6 %) стре- 
ловидным крылом, с углом стре- 
ловидности по передней кромке 
45°, а по задней — 25°. Как и 
«Сейбр», самолет снабжался по 
всему размаху крыла автоматичес- 
кими предкрылками, что предот- 
вращало перетекание погранично- 
го слоя к концу крыла и срыв по- 
тока при полете на больших ‘углах 
атаки. Вертикальное оперение — 
киль и руль направления — име- 
ло непропорционально малую 
площадь; совсем небольшим по 











площади был руль направления. Скорее всего, в этом была 
причина недостаточной путевой устойчивости и управля- 
емости самолета на больших скоростях. 

Другим существенным недостатком Е-100А были его 
неудовлетворительные взлетно-посадочные характеристи- 
ки. Посадочная скорость самолета приближалась к 
300 км/ч. Это было связано с отсутствием на самолете ка- 
ких-либо закрылков или посадочных щитков на крыле. 

В январе 1955 года совершил первый полет истреби- 
тель-бомбардировщик Е-100С, отличавшийся значитель- 
но большей взлетной массой (17 700 кг против 13 100 кг 
у Е-100А) и улучшенными характеристиками устойчи- 
вости, Фирме ‘удалось продать около 300 самолетов мо- 
дификации С. 

Следующая модификация — истребитель-бомбарди- 
ровщик Е-1000 с новым двигателем 1-57-Р-21 с тягой 
5200 кг. Чтобы самолет мог использоваться в качестве 
истребителя сопровождения, запас топлива увеличили 
до 4487 л и, кроме того, предусматривалась подвеска 
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` Американский истребитель- 
бомбардировщик: Е-1002 
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баков под крылом (два бака по 
1700 л). Планировалась заправка 
самолета топливом и в полете. 

Модификация Е-1000 в целом 
оказалась достаточно удачной, 
были проведены существенные до- 
работки: в корневой части крыла 
поставили посадочные закрылки со 
сдувом пограничного слоя. Кроме 
того, для уменьшения длины пос- 
лепосадочного пробега предусмат- 
ривалось использование тормозно- 
то парашюта и тормозных щитков. 
На модификацию О после прове- 
денных доработок вновь возрос 
спрос, и фирма сумела продать б0- 
лее 1200 самолетов Е-1000. 

Все модификации самолетов 
«Супер-Сейбр» кроме стандарт- 
ного вооружения, состоявшего из 
четырехствольной пушки «Пон- 
тиак» М-З9Е калибра 20 мм и под- 
крыльных узлов подвески для 
3400 кг ракет или бомб, могли не- 
сти в бомбовом отсеке одну ядер- 
ную бомбу. 





Итальянская фирма 
«Азриталия» на основе 
Е-1046 разработала 
модификацию Е-1045, 
которую производила 
для ВВС Италии и на 
экспорт (на нижнем 
рисунке изображен са- 
молет ВВС Турции). В 
‘начале 1980-х годов был 
‘разработан Е-104$ АЗА 
с обновленным борто- 
вым оборудованием (сни- 
„мок вверху) 
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«Локхид» Е-104 


Истребитель «Старфайтер» 
Е-104 фирмы «Локхид» сразу 
после своего создания стал чрез- 
вычайно популярен: 15 госу- 
дарств мира с 1958 по 1978 год 
закупили в США около 2200 са- 
молетов из 2615 произведенных 
за данный срок. И это неудиви- 
тельно, ведь на самолете Е-104 
американскими летчиками с 1958 





по 1975 год было установлено 16 
различных мировых рекордов. 

Однако отметим, что именно 
на истребителях Е-104С (б — 
Германия) в Федеративной Рес- 
публике Германии за 10 лет по- 
гибли 205 летчиков в результате 
катастроф... 

Впоследствии ВЫЯСНИЛОСЬ, ЧТО. 
конструкторы фирмы знали о 
серьезных недостатках своей ма- 
шины, однако предпочли умол- 
чать о них, чтобы не понести 
больших экономических потерь. 

Е104 — самолет со среднерас- 
положенным трапециевидным кры- 
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лом, фюзеляжем большого удлине- 
ния и относительно малым крылом, 
вследствие чего сго называли «ра- 
кетой с человеком на борту». На 
первых вариантах использовалось 
кресло, катапультируемое вниз, 
затем стало устанавливаться ка- 
тапультируемое вверх кресло 
«Локхид» С-2. Хвостовое опере- 
ние Т-образное, с цельноповорот- 
ным цельнометаллическим стаби- 
лизатором. Шасси трехопорное. 

(Стандартным вооружением са- 
молета являлась шестиствольная 
20-мм пушка М-61 «Вулкан» с 
темпом стрельбы 6000 выстрелов 
в минуту. Как и «Супер-Сейбр», 
самолет мог нести ядерные бом- 
бы, а также ракеты «Сперроу» 
или «Сайдунндер». 

Масса самолета, первоначаль- 
но объявленного легким, росла из 
года в год и у последней модифи- 
кации достигла 13 000 кг. При 
этом удельная нагрузка на крыло 
была 716 кг/м?, что делало взлет 
и посадку чрезвычайно сложным 
процессом. Кроме того, при оста- 
новке двигателя Е-104 не мог про- 
изводить посадку. Максимальная 
скорость у земли была 1470 км/ч, 
ана высоте 11 000 м — 2330 км/ч. 
Вертикальная скорость у земли 
составляла 264 м/с, а динамиче- 
ский потолок — 27 400 м. 


Экспериментальный 
самолет «Тридан» 
Франция проявила большой 
интерес к американским разра- 
боткам сверхзвуковых ракетных 
самолетов, имевших нестрело- 





КАТАПУЛЬТА. 


В течение Второй мировой. 
войны средства спасения 
летчика ограничивались 
парашютом, В случае не- 
обходимости летчик поки- 
дал самолет, вылезая из 
кабины, предварительно 
открыв фонарь и отстегнув, 
привязные ремни. Затем, 
пролетев некоторое время, 
он раскрывал парашют и 
приземлялся. 

С увеличением скорости 
‘полета такой способ спасе- 
ния летчика стал невозмо-_ 
жен вследствие большого. 
‘давления потока воздуха, 
который трудно преодо- 
леть, а при большой скоро-. 
сти и невозможно сделать, 
а также из-за опасности, 
столкновения с хвостовым. 
оперением при неизбеж- 
ном относе покидающего 
самолет человека сильным 
потоком воздуха. 

Эти обстоятельства приве- 
„ли кнеобходимости созда- 
ния для спасения летчика, 
специального способа ка- 
тапультирования — прину- 
‘дительного выталкивания 
летчика из кабины самоле- 
та вместе с сиденьем при 
помощи стреляющего ме- 
ханизма. Катапультирова- 
ние может производиться 
вверх и вниз. 

При катапультировании 
вверх стреляющий меха- 
низм сообщает летчику 
вертикальную скорость, до- 
статочную для того, чтобы 
перелететь через киль, 
Вертикальную скорость 
приходится сообщать на’ 
сравнигельно коротком от- 
резке пути, поэтому чело- 
веку в катапультном кресле, 
приходится испытывать 
значительную вертикаль- 
ную перегрузку, правда. 
действующую весьма крат- 
ковременно. 

При катапультировании 
вниз сила выталкивания, а 
следовательно, и пере- 








'Катапультное кресло 
АСЕ5, используемое на 
большинстве боевых 
самолетов США 








видное крыло и заднее располо- 
жение горизонтального оперения. 
По этой схеме в марте 1953 года 
во Франции был построен и испы- 
тан экспериментальный самолет 
«Тридан» с двумя ТРД, располо- 
женными на концах прямого кры- 
ла, и одного ракетного двигателя, 
установленного в хвостовой час- 
ти фюзеляжа. Самолет не был ос- 
нащен элеронами и рулями. Уп- 
равляемый стабилизатор имел 
дифференциально отклоняемые 
поверхности, что заменяло элеро- 
ны, а путевое управление обеспе- 
чивал поворачиваемый киль. В 
дальнейшем разработали самолет 
«Тридан-2», который должен был 
стать, по мысли конструкторов, 
основным истребителем-пере- 
хватчиком в системе обороны За- 
падной Европы, Летом 1955 года 
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Испытания ката- 
пультного кресла 


грузка небольшие, по- 
скольку на пути летчика нет. 
препятствия. В этом случае 
‘перегрузка, действующая 
на пилота, покидающего 
‘самолет, в три раза мень- 


‘ше, 
Катапультируемое сиденье 
состоит из собственно 
кресла, источника энергии. 
‘для сообщения ему скоро- 
сти, достаточной для пере- 
лета частей самолета, уст- 
ройства, защищающего 
тело летчика от скоростно-. 
го напора, и приспособле- 
ний, обеспечивающих ста- 
билизацию сиденья после’ 
‘его выхода в поток, Помимо. 
этого, коредствам спасения 
относятся парашютная сис- 





опытный «Тридан-2» совершил 
первый полет. На нем были уста- 
новлены два ТРД «Габизо» с тя- 
гой по 110 кг фирмы «Турбоме- 
ка» и ракетный двигатель с тягой 
5400 кг. 21 декабря 1955 года про- 
вели испытания. Во время поле- 
тов была достигнута расчетная 
скорость — 2000 км/ч, а практи- 
ческий потолок — 22 000 м. В мае 
1958 года на этом самолете был 
установлен мировой рекорд высо- 
ты — 24217 м. Однако частые ка- 


тема и система кислородно- 
гопитания. Парашютная си- 
стема обычно состоит из 
трех парашютов: стабили- 
зирующего (для стабилиза- 
ции сиденья), тормозного и 
основного спасательного. 
На некоторых самолетах 
для защиты летчика от 
аэродинамического удара 
при выходе сиденья из ка- 
‘бины применяется фонарь, 
который закрывает летчи- 
ка, После погашения ско- 
рости фонарь отделяется 
от сиденья. 


Схема 
катапультирования 















1 — сброс фонаря; 2 — выход кресла из 
кабины и ввод стабилизирующего парашю- 
‘та; 3 — движение кресла с включенным 
тормозным твердотопливным двигате- 
лем; 4 — ввод тормозного парашюта; 5 — 
отделение летчика от кресла и ввод ос- 
новного парашюта; 6 — выпуск носимого 
‘аварийного запаса; 7 — приземление лет- 
чика; А, Б — положение самолета в мо- 
мент катапультирования и в момент вво- 
да тормозного парашюта 
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тастрофы и многочисленные не- 
доработки не позволили этой ма- 
шине конкурировать с современ- 
ными хорошо разрекламирован- 
ными самолетами, такими, как 
Е 104, поэтому «Тридан-2» не ста- 
ли основными истребителями-пс- 
рехватчиками Западной Европы. 


Истребитель-перехватчик 
«Лайтинг» Р1А 


Конструкторы Великобрита- 
нии проблемой сверхзвукового 
истребителя длительное время не 
интересовались. Однако после 
создания в СССР сверхзвукового 
бомбардировщика Управление 
королевских военно-воздушных 
сил забеспокоилось и выдало в 
1953 году тактико-технические 
требования на постройку сверх- 
звукового истребителя-перехват- 
чика, 

4 августа 1954 года опытный 
образец РТА, созданный фирмой 
«Инглиш Электрик», был поднят 
в воздух. На самолете установи- 
ли друг над другом два турборе- 
активных двигателя «Сапфир» 
фирмы «Бристоль-Сидлли» с тя- 
гой по 3560 кг. Самолет развивал 
скорость М=1,5. 

После доработок в апреле 1957 
года появилась новая модифика- 
ция самолета — «Лайтинг» Р1В. 

В отличие отР1А он был снаб- 
жен новыми двигателями фирмы 
«Роллс-Ройс» «Эвон» с тягой 
5000 кг, а при форсаже — до 
6400 кг. Самолет был вооружен 
двумя 30-мм пушками «эйден» и 
двумя ракетами класса «воздух— 
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На грани возможного 














воздух» «Файрстрик» с инфракрасной головкой само- 
наведения. Стреловидность крыла по передней кромке 
составляла 60°, а относительная толщина профиля не 
превышала 5 %. На крыле отсутствовали предкрылки и 
аэродинамические перегородки. Вее поверхности управ- 
ления машины снабжались необратимыми гидроусили- 
телями. 

В октябре 1958 года «Лайтинг» первым из английских 
самолетов достиг числа М=2,0. В общей сложности было 
построено более 300 истребителей «Лайтинг». 


САМОЛЕТЫ С ТРЕУГОЛЬНЫМ 
И ТРАПЕЦИЕВИДНЫМ КРЫЛОМ 
свойств стреловидного крыла на сверхзвуко- 


П вых скоростях полета в послевоенные годы 


изучались свойства и треугольного крыла (дельтовид- 
ного). Самолет с треугольным крылом в принципе 
можно рассматривать как ‘летательный аппарат с кры- 
лом большой (более 45°) стреловидности по передней 
кромке, у которого площадь перед прямой линией, со- 
сдиняющей задние кромки законцовок крыла, запол- 
нена конструкцией. Это существенно увеличивает пло- 
щадь крыла по отношению к его размаху и дает малое 
значение удлинения крыла (отношения размаха крыла 
к средней аэродинамической хорде). Основным досто- 
инством треугольного крыла считается возможность 
существенно уменьшить размах и обеспечить увели- 


араллельно с изучением аэродинамических 








чение жесткости и снижение 
массы крыла. 

В настоящее время сложились 
своего рода две школы строитель- 
ства самолетов с треугольным 
крылом: западная, по которой ста- 
ло традиционным строить само- 
леты с треугольным крылом типа 
«бесхвостка», и российская (со- 
ветская), которая придерживает- 
ся обычной схемы, 

И та и другая школы имеют 
свои достоинства и недостатки: 
так, при сверхзвуковой скорости 
самолет типа «бесхвостка» обла- 
дает хорошими аэродинамически- 
ми качествами, но имеет худшие 
характеристики на малых скоро- 
стях. При обычной схеме гори- 
зонтальное оперение удалено от 
крыла, и отклоненный вверх на 
посадке руль или стабил изатор не 
влияют на подъемную силу кры- 
ла. В самолете типа «бесхвостка» 
элероны при отклонении вверх 
существенно снижают подъем- 
ную силу. Происходит уменьше- 
ние и максимального значения ко- 
эффициента подъемной силы, так 
как профиль крыла с отклонен- 
ным вверх рулем невыгоден при 
больших углах атаки. 

В послевоенные годы амери- 
канцы заинтересовались старыми 
разработками самолетов с тре- 
угольным крылом типа «бесхвос- 
тка» немецкого конструктора 
А. Липпиша и пригласили его в 
качестве консультанта для разра- 
ботки своего первого самолета с 
треугольным крылом. Новая 
аэродинамическая компоновка — 
«бесхвостка» с треугольным кры- 


Самолеты с треугольным и трапециевидным крылом 
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лом — стала господствующей для 
большинства западных сверхзву- 
ковых самолетов 1950— 1960-х 


годов. 


«Конвэр» Е-102 и Е 106 


В 1944 году немецкий кон- 
структор А. Липпиш спроектиро- 
вал и построил одноместный экс- 
периментальный планер с тре- 
угольным крылом. Это был 
прообраз сверхзвукового самоле- 
та ОМ-1. После окончания Вто- 
рой мировой войны планер ОМ-1 
был передан в качестве трофея 
США. Несколько позже и Лип- 
пиш переехал в США. 

В 1946 году американская 
фирма «Конвэр» с консультан- 
том А. Линпишем начала разра- 
батывать сверхзвуковую машину 
с треугольным крылом, имею- 
щим стреловидность 60°. Прото- 
тип будущего самолета получил 
обозначение ХЕ 92А. В сентяб- 
ре 1948 года опытный образец 
впервые поднялся в небо. На ос- 
нове испытаний этого самолета 
в 1951 году началось проектиро- 
вание истребителя Е-102. 

Первый опытный образец 
Е-102 разбился в октябре 1953 го- 


= 





ТЕОРИЯ. 
БЕЗ ПРАКТИКИ 


‘выдающийся немецкий уче- 
ный и талантливый конст- 
руктор Александр Липпиш 
(1897—1973 г.) занимает в 
истории авиации особое 
положение: он никогда не’ 
‘имел собственного авиаци- 
онного завода и, чтобы во- 
„плотить в жизнь свои далеко 
‘опередившие время идеи, 
былвынужден сотрудничать, 
с крупными фирмами, А 
каждый завод имел свои 
разработки и собственных 
главных ко’ в, Вот 
почему ни один его самолет 
таки не поднялся в воздух. 


И 

«Правило площадей» гла- 
‘сит, что комбинация крыла 
с фозеляжем будет иметь 
те оотрои" 
ие, воли распределение 
по длина самолета сече. 
ний, нормальных потоку, 
р 
ал 
ни 


и 
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да на взлете вследствие отказа 
двигателя. Через три месяца, в 
январе 1954-го, вышел на испы- 
тания второй опытный образец. 
Полет прошел благополучно, но 
самолет не смог выйти на сверх- 
звуковые скорости. Чтобы до- 
биться необходимой скорости, 
надо было уменьшить лобовое 
сопротивление машины. Это 
удалось после перекомпоновки 
самолета по «правилу площа- 
дей». 

После множества модифика- 
ций и переделок получился 
практически новый самолет — 
Е-102А. 20 декабря 1954 года он 
поднялся в воздух, а уже на сле- 
дующий день превысил скорость 
звука и достиг расчетной скоро- 
сти. Это был первый в мире 
сверхзвуковой серийный самолет 
с треугольным крылом схемы 
«бесхвостка». 

В середине 1955 года Е-102А. 
стали поступать на вооружение 
военно-воздушных сил США. По 
своим летно-техническим харак- 
теристикам перехватчик Е-102А 
‘оказался хуже советского бомбар- 
дировщика Ил-54: максимальная 
‘скорость на высоте 12 200 м была 


4мериканский истребитель: 
перехватчик Р-106 

















1328 км/ч против 1470 км/ч на той 
же высоте у Ил-54. Дальнейшим 
развитием Е-102А стал самолет 
Е-106. 


«Макдоннелл— 
Дуглас» Е-15 


Е-15 фирмы «Макдоннелл— 
Дуглас» стал новым этапом раз- 
вития маневренных самолетов с 
треугольным крылом. Это был 
высокоплан с трапециевидным 
крылом со стреловидностью по 
передней кромке 45° и с тонки- 
ми профилями: 3 % на конце кры- 
ла и 6% в корневой его части. 
Стреловидная задняя кромка 
крыла переходила в прямую у 
фюзеляжа. На Е-15 были установ- 
лены два ТРД фирмы «Пратт— 
Уитни» Е-100-Р \\-100 с тягой на 
форсажном режиме по 11 120 кг 
каждый. 

На высоте 12 000 м самолет 
развивал скорость 2655 км/ч. Ста- 
тический потолок составлял 
21000 м, а динамический — 
30 500м. Создание Е-15 стало ша- 
гом вперед, причем не только по 
летно-тактическим данным, но и 
по технологии производства. Чис- 





1-15 «Игл» япон- 

ских сил самообороны, 

.204-я эскадрилья 
(Хякури) 


ГЕОГРАФИЯ ПОСТАВОК 


Истребитель Е-15 созда- 
вался в качестве ответа на 
‘появление в Советском Со- 
юзе самолета МиГ-25, ко- 
торый был продемонстри- 
‘рован Западу в 1967 году. 
'Неудивительно, что даже, 
внешне эти машины оказа- 
„лись довольно похожи, 

За период с 1972 по 1995 
год было построено 1376, 
экземпляров Е-15, в том. 
числе 51 машина была из- 
готовлена по лицензии 
японской фирмой «Мицу-. 
‘биси». Кроме того, Япония 
получила 63 истребителя 
из числа построенных в. 
США. 62 самолета было 
поставлено Саудовской 
Аравии, 51 — Израилю. 
Стоимость одной машины 
составляла около 30 мил- 
лионов долларов. 





Е-15Е «Страйк игль 
ВВС США 





Самолеты с треугольным 











ло конструктивных соединений на 
самолете уменьшилось с 650 до 
442 тысяч, а соединений топлив- 
ных трубопроводов — с 294 до 
97 тысяч. Облегчилась и работа 
летчика, у которого вместо 48 при- 
боров в кабине оказалось только 
30. Упростилось управление само- 
летом, которое на Е-15 может осу- 
ществляться автоматически или с 
использованием дублированной 
аварийной системы (электриче- 
ской или механической). 

Производство серийных са- 
молетов Е-15 началось в 1972 го- 
ду. Высокая степень автоматиза- 
ции производства сделала Е-15 од- 
ним из самых надежных в истории 
американских военно-воздушных 
сил. 

В настоящее время истребите- 
ли Е-15 и Е 16, а также штурмо- 
вик А-10 составляют основу бое- 
вой мощи тактической авиации 
США. 


«Дженерал 
Дайнемикс» Е-16 


Самолет Е-16 «Файтинг Фаль- 
кон» — самый распространенный 
из западных реактивных истреби- 
телей четвертого поколения. Его 
‘разработка началась в 1963 году 
американской фирмой «Дженерал 
Дайнемикс». Первый полет прото- 


и трапециевидным крылом 














Истребитель Е-16А 
ВВС США 


тина УЕ-16 состоялся 2 февраля 
1974 года. После длительных ис- 
пытаний ВВС США выбрали этот 
самолет в качестве основы для 
дальнейшей разработки истреби- 
теля воздушного боя. 8 декабря 
1976 года предсерийный Е-16 со- 





вершил свой первый полет. Через 
месяц (6 января) он стал поступать 
на вооружение. 

На самолете Е-16 установлено 
трапециевидное крыло с наплы- 
вом, которое является комбинаци- 
ей основного трапециевидного 
крыла с закругленной передней 
кромкой и треугольного крыла 
очень малого удлинения с острой 
кромкой при весьма большом 
угле стреловидности передней 
кромки. Такое крыло уменьшает 
лобовое сопротивление как на 
дозвуковых, так и на сверхзвуко- 

















МАНЕВР И ПЕРЕГРУЗКА. 


Истребитель Е-16 получил-. 
ся по-настоящему высоко- 
маневренным самолетом, и 
поэтому, чтобы пилот легче. 
переносил перегрузки, его, 
кресло отклонили на30' на- 
зад. Для оптимизации пи- 
лотирования иограничения 
предельных значений пере- 
грузки величиной 9 9 (9 — 
‘ускорение свободного па- 
дения) в системе управле- 
ния используется бортовая 
ЭВМ, которая не позволит 
заложить слишком крутой 
вираж, 


Кабина Е-16С. Основ- 

ная полетная инфор- 

мация выводится на 
два монитора 


Учебно-боевой Р-16 
израильских ВВС. 
В настоящее время 
«Фальконы» состав- 
ляют основу ВВС 





этой страны 


вых скоростях, что позволяет по- 
лучить высокие аэродинамичес- 
кие качества, а главное — улуч- 
шить маневренность в зоне сверх- 
звуковых скоростей. 

По взлетной массе Е-16 ока- 
зался весьма легким — 10 205 кг 
против номинальной взлетной 
массы 18 824 кгу Е-15. Такое сни- 
жение массы самолета было до- 
стигнуто, в частности, примене- 
нием композитов в конструкции 
планера самолета. С января 1975 
года мировой рекорд скороподъ- 
емности на высоту 3000 м при- 
надлежал американцу Р. Смиту, 
достигшему на сверхзвуковом 
истребителе Е-15 этой высоты за 
27,57 секунды. 


«Нортроп» Е-5 


В основе многоцелевого ис- 
требителя Е-5 фирмы «Нортроп» 
лежит двухдвигательный учеб- 
но-тренировочный опытный са- 
молет №-156Т, получивший в 
1961 году, после поступления в 
серийное производство, обозна- 
чение Т-38, Самолет оказался 
удачным. В 1962 году он полу- 
чил обозначение Е-5 «Фридом- 





ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








а” 





На грани возможного 














файтер» и был принят на воору- 
жение как истребитель. Произ- 
водство Е-5 продолжалось с 1960 
по 1988 год. Благодаря относи- 
тельно невысокой цене, просто- 
те и дешевизне в эксплуатации 
этот самолет завоевал широкую 
популярность. Всего было по- 
строено 3802 машины. По конст- 
рукции самолет имеет нормаль- 
ную схему с низкорасположен- 
ным трапециевидным крылом 
и двумя двигателями. Фюзе- 
ляж — типа полумонокок. Мак- 
симальная скорость на высоте 
11 000 м — 1741 км/ч, у зем- 
ли — 1212 км/ч. Потолок — 
15 790 м, практическая даль- 
ность — 2863 км. 


«Макдоннелл— 
Дуглас» Е4 


Е4 «Фантом П» фирмы «Мак- 
доннелл— Дуглас» проектировал- 
ся по заказу военно-морских сил 
США в качестве нового высотно- 
го дальнего палубного перехват- 
чика с высокой скоростью (до 
М=2,0). Техническое проектиро- 
вание этого истребителя. закончи- 
лось в 1955 году. Первый опыт- 





Самолет Е-5Е 
ВВС Индонезии 





«ФАНТОМЫ» НАПРОКАТ 


Поставки Е-4 вИзраильна- 
чались в 1968 году. Основ- 
ной причиной, по которой 
израильтяне остановили 
‘свой выбор на сравнитель- 
но тяжелой и маломанев- 
ренной американской ма- 
шине, была ее большая 
дальность, позволявшая 
использовать «Фантом» в 
качестве «регионального. 
стратегического бомбар- 
‘дировщика». Другая при- 
чина проявилась в ходе 
войны «Судного дня» в ок- 
тябре 1973 года, к началу 
которой 140 Е-4 составля- 
ли основную ударную силу, 
израильской авиации. 
Благодаря особым отно- 
шениям Израиля с США в 
ходе боевых действий по- 
тери израильтян воспол- 
нялись за счет «фанто- 
мов», перегонявшихся не- 
посредственно из состава 
авиагрупп американских 
авианосцев, находивших- 
ся в восточной части Сре- 
диземного моря. После 
окончания войны палубные 
-4 вернулись на свои ко- 
рабли, а взамен из США 
‘были доставлены Е-4Е. 











ный образец построили в 1958 
году. Он был испытан 27 мая лет- 
чиком Р. С. Литтлом, и уже в де- 
кабре ВМС США подписали кон- 
тракт с фирмой на серийное про- 
изводство. В общей сложности до 
1980 года построили более 5 ты- 
сяч «фантомов» различных моди- 
фикаций, 

В отличие от большинства ана- 
логичных по назначению самоле- 
тов экипаж Е-4 состоял из двух 


Истребитель Е-4С 
ВВС Испании 


человек (для истребителей дос’ 
точно редкое явление). Разработ- 
чики посчитали, что это. наиболее 
верный способ обеспечить высо- 
кую эффективность обнаружения 
и уничтожения любых целей и 
прорыва противовоздушной обо- 
роны противника, 
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Взлетают два Е-4ЕЛ «Фантом» сил самообороны Японци 


Конструкция самолета выполнена по нормальной 
аэродинамической схеме с низкорасположенным стре- 
ловидным трапециевидным крылом, имеющим складные 
консоли, и стреловидным хвостовым оперением. Фюзс- 
ляж самолета — полумонокок, его носовая часть опу- 
щена вниз для улучшения обзора из кабины летчика, 
вмещающей двух членов экипажа. Особенностью конст- 
рукции крыльев и вертикального оперения являлось ис- 
пользование толстой обшивки (10—20 мм), что обуслов- 
лено требованиями аэроупругости и боевой живучести, 
Е4 оснашался двумя ТРД фирмы «Дженерал Дайнемикс» 
79-СЕ-17 по 8119 кг. Самолет имел девять узлов внеш- 
ней подвески для различного вооружения, в том числе 
ядерных бомб. Максимальная скорость на большой вы- 
соте — 2300 км/ч, на малой — 1170 км/ч, практический 
потолок — 16 600 м, максимальная скороподъемность — 
245 м/с, практическая дальность — 2380 км. 


«Дуглас» А-4 


А-4 «Скайхок» — один из немногих западных самоле- 
тов с треугольным крылом, которые выполнены по обыч- 
ной схеме с хвостовым оперением. Начало разработки ис- 
требителя восходит к 1950 году, когда конструктор фир- 
мы «Дуглас» Эдвард Х. Хайнеман получил задание создать 
легкий боевой дозвуковой реактивный самолет. 





Штурмовик 4-4М «Скайхок» 
ВВС Израиля 








Через четыре года, 22 июля 
1954-го, опытная машина ХА4О-1 
совершила свой первый полет. 
Самолет был оснащен двигате- 
лем 165 фирмы «Райт», имел 
классическое треугольное крыло 
с прямыми передними кромками 
и острыми законцовками, но при 
этом и горизонтальное оперение, 
повторявшее форму крыла. Фю- 
зеляж был невелик, и большую 
часть сго объема занимал мощ- 
ный двигатель. Тонкое крыло не 
‘обеспечивало достаточного мес- 
та для топлива, поэтому А-4 без 
подвесных баков имел очень не- 
большой радиус действия. Воо- 
ружение самолета состояло из 
двух пушек калибра 20 мм и до 
4153 кг бомб. Максимальная ско- 
рость полета на уровне моря при 
взлетной массе 7470 кг составля- 
ла 918 км/ч. Серийное производ- 
ство самолетов А-4 велось с 1962 
по 1979 год. 


«Локхид» ЕИП7А 


Показатели заметности само- 
лета являются одними из важней- 
ших тактико-технических воз- 
можностей боевых летательных 
аппаратов. Снизить заметность 
самолета пытались еще в начале 
ХХ века, на самой заре авиации. 
В 1912 году П. Потроши (Авет- 
‘ро-Венгрия) применил на самоле- 
те «Таубе» обшивку из прозрач- 
ного материала. В 1913 году ана- 
логичные работы провел В. Ле- 
бедев в России и А. Кнюбель в 
Германии. Таким необычным спо- 
собом изобретатели пытались 











На грани возможного 














Кабина Е-117. В центре приборной 





доски — экран, на который выво- 
дится тепловизионное изобра- 
жение местности под самолетом 


уменьшить оптическую замет- 
ность самолета. В 1938 году под 
руководством профессора С. Коз- 
лова в СССР был построен «не- 
видимый самолет» на базе легко- 
го самолета АИР-3 конструкции 
А. Яковлева, на котором была 
применена обшивка из прозрачно- 
го оргстекла. 

Во время Второй мировой вой- 
ны началось применение радиоло- 
кационных систем, поэтому кро- 
ме оптической стало необходимо 
снижать и радиолокационную за- 
метность. 

В 1950-х годах появились са- 
молеты, имевшие уменьшенную 
эффективную поверхность рас- 
ссивания (ЭПР) — основной па- 
раметр, характеризующий вели- 
чину радиолокационной замет- 
ности. В 1955 году на фирме 
«Локхид» под руководством 
К. Джонсона построили высот- 
ный разведчик 0-2, в конструк- 
ции которого был реализован 
ряд технических решений, сни- 
жавших заметность самолета. 








Самолет-разведчик $В-71, также созданный Джонсо- 
ном, тоже имел ряд конструктивных элементов, сни- 
жавших его ЭПР. 

В настоящее время радиолокационная малозаметность 
основывается на двух основных факторах: применение 
конструкции из радиопоглощающих материалов; прида- 
ние самолету такой геометрии, которая сможет отражать 
радиосигнал вниз или вверх относительно радиолокато- 
ра противника. 

В 1960—1970-х годах фирмы «Локхид» и «Нортроп» 
проводили исследования по созданию боевого самоле- 
та с уменьшенной заметностью. В середине 1970-х Уп- 
равление перспективных исследований Министерства 
обороны США предложило пяти основным авиастрои- 
тельным фирмам изучить возможность создания мало- 
заметного истребителя. В конечном счете предпочте- 
ние было отдано проекту фирмы «Локхид». В рамках 
программы построили два малоразмерных опытных са- 
молета. На основании результатов летных испытаний 
экспериментальной машины «Стелс» фирмы «Локхид» 
в 1978 году началось рабочее проектирование Е-117А 
(Е-19 или ВЕ-19). Е-117 совершил первый полет в июне 
1981 года. Первоначально военно-воздушные силы 
США планировали закупить 100 самолетов Е-117А, но 
впоследствии их число уменьшили до 59. Первая из по- 
строенных машин, пилотировавшаяся летчиком-испы- 
тателем фирмы «Локхид», потерпела аварию в 1979 
году. Летчик остался жив, самолет получил поврежде- 
ния, но не был разрушен полностью. Е-117А достигли 
боеготовности в октябре 1983-го, через четыре года 
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после заключения первого кон- 
тракта на их постройку. 

Е-117 выполнен по схеме, близ- 
кой к «летающему крылу», имеет 
удлинение 1,9, что отрицательно 
сказывается на аэродинамическом 
качестве самолета, но способству- 
ет уменьшению ЭПР при опреде- 
ленных ракурсах облучения. Са- 
молет оснащается двумя двигате- 
лями «Дженерал Электрик» 
Е404-Е102 с тягой по 4900 кг. 
Стреловидность крыла по пере- 
дней кромке составляет 68°, Мак- 
симальная скорость на высоте 
11 000 м — 1200 км/ч. Вооруже- 
ние состоит из двух бомб с лазер- 
ным наведением массой по 907 кг 
и трех управляемых ракет «воз- 
дух— земля». 


«Боултон-Пол» Р.11ПА 


6 октября 1950 года в Англии 
совершил первый полет экспери- 
ментальный дозвуковой самолет 
«Боултон-Пол» Р.1А. Несмот- 
ря на небольшую тягу ТРД типа 
«Нин» (около 2313 кг), машина 


могла развивать скорость, соот- 
ветствующую числу М= 0,95, а 
при пологом пикировании перехо- 





Экспериментальный самолет РИТА 
ВВС Великобритании 





дить звуковой барьер. По схеме Р.111А был, каки Е-102А, 
«бесхвосткой», но стреловидность по передней кромке 
крыла составляла всего 45°. 


«Фейри» ЕО.2 


‘Английская фирма «Фейри» начала исследовать аэро- 
динамические свойства треугольного крыла с 1947 года. 
К началу 1950-х годов конструкторы этой фирмы уже по- 
строили два опытных самолета с треугольным крылом — 
«Фейри» ЕО.1 и ЕО.2. 

«Фейри» ЕО.2 имел треугольное крыло со стреловид- 
ностью по передней кромке 60° и выполнен по схеме 
«бесхвостка», 






‘Английский 
экспериментальный 
самолет ЕР = 


Первый полет произошел в октябре 1954 года, а в мар- 
те 1956-го на самолете ЕО.2 был установлен рекорд ско- 
рости на базе (дистанции) 15 км: было достигнуто сред- 
нее значение числа М=1,731. В сентябре 1956 года экспе- 
риментальный ЕО.2 был представлен на авиационном 
празднике в Фарнборо (Англия). 


Истребитель-перехватчик «Джевлин» 


Самолеты фирм «Боултон-Пол» и «Фейри» позволили 
английским конструкторам накопить необходимый опыт 
по проектированию машин с треугольным крылом. В 1951 
году был построен более совершенный истребитель с тре- 
угольным крылом «Джевлин» фирмы «Глостер». 

Он был выполнен по нормальной схеме: горизонталь- 
ное оперение находилось позади крыла и крепилось на 
киле. Это позволило использовать заднюю часть крыла 
для размещения механизмов и элеронов. В результате 





двухдвигательный двухместный ночной всепогодный ис- 
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требитель «Джевлин» оказался 
легче одноместного американско- 
го истребителя Е-102А, Стрело- 
видность крыла по передней кром- 
ке составляла всего 39°, что не по- 
зволяло превышать число М=1,2, 
Первый полет самолета состо- 
ялся в ноябре 1951 года. На нем 
были установлены два ТРД фир- 
мы «Армстронг Сиддли» с тягой 
по 4880 кг. С 1951 по 1955 год 
продолжались испытания и довод- 
ка, в 1956-м началось серийное 
производство первого типа Мг.1, 
Вооружение — две 30-мм пушки 
«эйден». Всего было выпущено 
девять различных модификаций 
самолета, которые находились на 
вооружении Королевского воз- 
душного флота до 1967 года. 


ЗААВ ]-35 


В Швеции в 1951 году нача- 
лись исследования по разработ- 
ке собственного самолета с тре- 
угольным крылом. Эти исследо- 
вания вели совместно шведские 
научно-исследовательский ин- 
ститут, фирмы «Свенска аэро- 
план» и «Свенска флюгмотор» 
и Технологический институт в 





Стокгольме. В результате сотрудничества была разра- 
ботана оригинальная форма крыла: угол стреловидной 
передней кромки около фюзеляжной части был 80°, ав 
концевой — 57°, Самолет-модель ЗААВ-210 первый по- 
лет совершил в мае 1952 года, а опытный экземпляр 
истребителя ЗААВ 1-35 «Дракен» поднялся в воздух 
25 октября 1955 года. 

При испытании опытного экземпляра в 1956 году была 
достигнута скорость, соответствующая числу М=1,4, При 
переходе на более мощный двигатель «Эйвон-300» с тя- 
гой 5800 кг, а на форсаже — 7830 кг самолет в феврале 
1958 года на высоте 11 000 м достиг скорости 1910 км/ч 
(М-1,8). В дальнейшем скорость составила М=2,0. 

На машине был установлен ТРД «Эйвон» фирмы 
«Роллс-Ройс» с форсажной камерой, который строился по 
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35 «Дракень ВВС Швеции 
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лицензии шведской фирмой «Свенска флюгмотор». Во- 
оружение самолета составляли две пушки калибра 30 мми 
реактивные снаряды типа «Сайдуиндер». Таккак ЗААВ 1-35 
по схеме являлся «бесхвосткой», то площадь крыла была 
достаточно велика — 49,2 м”, оптимальная взлетная мас- 
са — 11 000 кг. 

Серийное производство ЗААВ 1-35 «Дракен» продол- 
жалось с 1958 по 1970 год. Самолет состоял на вооруже- 
нии не только военно-воздушных сил Швеции, но и Да- 
нии и Финляндии. Всего было построено более 600 ма- 
шин нескольких модификаций. 


Экспериментальный самолет «Гриффон» 


В середине 1950-х годов французская фирма «Нор 
Авиасьон» разработала собственный оригинальный са- 
молет с треугольным крылом и передним управляемым 
стабилизатором, который использовался при взлете и 
посадке, а также при переходе через трансзвуковую зону 
скоростей. Конструктор Ж. Гальтье предварительно ис- 
пытал планер «Арсеналь» 1301 новой схемы. По суще- 
ству, была предложена схема «утка». 

«Гриффон-1» испытывался в 1955 году, а «Гриф- 
фон-2» — в 1957-м. Второй экземпляр имел комбиниро- 
ванную двигательную установку, состоявшую из ТРД и 
ПВРД (прямоточный воздушный реактивный двигатель), 
причем ТРД располагался внутри тракта ПВРД. В 1958 го- 
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экспериментальный 
самолет «Гриффон-2ы. 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 





= 





ду «Гриффон-2» достиг скорости 
2316 км/ч на высоте 15 250 м 
(М=2,19). Однако сложность экс- 
плуатации комбинированной дви- 
гательной установки привела к от- 
казу от серийного производства 
этого самолета. 


Истребитель 
«Мираж» Ш 


В 1950-х годах просктирова- 
нием самолета с треугольным 
крылом типа «бесхвостка» заня- 
лась французская фирма «Дас- 
со» и добилась значительных ус- 
пехов. 

В 1955 году закончилась по- 
стройка опытного экземпляра 
МР-550, первый полет которого 
состоялся в июне. Это был про- 
тотип боевого самолета схемы 
«бесхвостка» серии «Мираж». Он 
имел треугольное крыло малого 
удлинения со стреловидностью 
60° и относительной толщиной 
профиля 5 %. Вдоль всей задней 
кромки крыла располагались эле- 
роны. Применялись боковые воз- 
духозаборники. На самолете 
МР-550 устанавливались два ТРД 
с тягой по 7200 кг каждый. Само- 
лет развивал скорость горизон- 
тального полета, соответствую- 
щую М=1,0, а на режиме полого- 
го пикирования — до М=1,15. 

В начале 1956 года эту маши- 
ну модифицировали. Новый само- 
лет, получивший наименование 
«Мираж», во время заводских 
испытаний развил скорость в го- 
ризонтальном полете, соответ- 
ствующую М=1,3. 
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В том же году появился «Ми- 
раж» 11-001, первый вылет кото- 
рого был осуществлен в ноябре. 
На самолете ‘устанавливался один 
двигатель с тягой 4490 кг и допол- 
нительно жидкостный ракетный 
двигатель с тягой 1500 кг. Во вре- 
мя заводских летных испытаний 
«Мираж» Ш-001 показал ско- 
рость, соответствующую М=1,5 
на высоте около 11 000 м, Одна- 
ко в серийное производство была. 
запущена четвертая модификация 
самолета «Мираж» Ш, развивав- 
шая большую скорость. 

Самолет имел крыло, увели- 
ченное по площади на 17 %, но 
его форма не изменилась. Отно- 
сительная толщина профиля кры- 


ла уменьшилась до 4,5 % в цент- 
ре и 3,5 % на конце. Двигатели 
имели большую тягу (до 6080 кг). 

Первый полет состоялся в мае 
1958 года, а в октябре на завод- 
ских испытаниях на нем была до- 


стигнута скорость, соответству- 
ющая М=2,0, на высоте 12 500 х 
В некоторых испытательных поле- 
тах достигалась высота более 
20 000 м. Во время 60 испытатель- 
ных полетов включался жидко- 
стный ракетный двигатель. Была 
построена небольшая серия этих 
самолетов (около 10 штук). 

В первую крупную серию запу- 
стили пятую модификацию само- 
лета «Мираж» ШС с двигателем, 
имевшим тягу 6450 кг, и с допол- 
нительным ракетным двигателем. 











Учебно-боевой истре- 
битель «Мираж» Ш 
Французских ВВС 


По своему боевому назначению 
это был многоцелевой одномест- 
ный истребитель. Первый вылет 
головного образца самолета «Ми- 
раж» ШС состоялся в октябре 
1960 года. Последующие вариан- 
ты этого самолета, также строив- 
шиеся серийно, — «Мираж» ШЕ, 
«Мираж» ШК, «Мираж» ШВО и 
«Мираж» ШВ — отличались от 
«Миража» ШС лишь вариантами 
оборудования, типами вооруже- 
НИЯ и устройст вом кабины экипа- 
жа. Основные же особенности 
конструкции сохранились во всех 
модификациях до 1974 года. 





Гсовершенствованный 
«Мираж» Ш №6 
получил переднее 
горизонтальное 
оперение 
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На основе удачной аэродинамической схемы самолета, «Ми- 


раж» ИГ фирма «Дассо» создала двухдвигательный бомбарди- 
ровщик «Мираже» 1у, долгое время бывший основным носите- 








лем французского ядерного оружия 
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Истребитель «Мираж-2000» 


В 1975 году фирма «Дассо—Бреге» предложила 
проект самолета «Мираж-2000», который должен был 
заменить самолеты «Мираж» Ш. 18 декабря 1975 года 
военно-воздушные силы Франции выдали контракт 
фирме «Дассо—Бреге» на проектирование и 
постройку перехватчика и истребителя для 
завоевания превосходства в воздухе. 







«Мираж-2000Е» 
ВВС Индии 
Первый опытный экземпляр совершил полет 10 марта 
1978 года. 20 ноября 1982 года в воздух поднялся пер- 
вый серийный «Мираж-2000». Это был самолет схе- 
мы «бесхвостка» с низкорасположенным треугольным 
крылом и одним двигателем М53—3(5). Фюзеляж — 
типа монокок. Киль двухлонжеронный со стреловид- 

ностью 53°. 


Истребитель «Рафаль» 


Разработка истребителя «Рафаль» началась в 1983 
году фирмой «Дассо— Бреге» при поддержке Министер- 
ства обороны Франции по программе АСХ (Ауюп 4е 
Сота Ехрегипеша! — экспериментальный боевой са- 
молет), наименование «Рафаль» появилось позднее. Са- 
молет был одноместным истребителем с дельтовидным 
крылом, переднерасположенным оперением и боковы- 


француз 
ь «Рафаль А» был 
› больше серийны 


машин 
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ми подкрыльевыми воздухоза- 
борниками. Крыло имело разви- 
тую механизацию: на каждой 
консоли три элерона и трехсек- 
ционные предкрылки по всему 
размаху, автоматически управ- 
ляемые совместно с элеронами. 
‘Силовая ‘установка самолета со- 
стояла из двух американских 
двухконтурных турбореактив- 
ных двигателей Е404. «Рафаль» 
был оборудован системой до- 
заправки топливом в воздухе. 
Встроенное вооружение включа- 
ло две пушки «Дефа-554» калиб- 
ра 30 мм, размещенные по бокам 
фюзеляжа. Для подвески воору- 
жения на нем имелось 12 узлов. 
Общая масса боевой нагрузки 
могла достигать 3500 кг. Испы- 
тания самолета начались в сере- 
дине 1986 года. Первый полет 
экспериментального истреби- 
теля «Рафаль А» состоялся в 
июле. Опытный одноместный 
истребитель-перехватчик «Ра- 
фаль С» поднялся в воздух в мае 
1991 года. 

Скорость самолета на высоте 
10 360 м достигала М=2,0; на вы- 
соте 5240 м — М=1,6. Радиус дей- 
ствия с четырьмя подвесными ба- 
ками — 1850 км. 


Истребитель ЕЁ-2000 
(«Еврофайтер») 

16 декабря 1983 года начальни- 
ки штабов военно-воздушных сил 
Великобритании, Франции, ФРГ, 
Италии и Испании, ввиду чрезвы- 
чайного повышения стоимости 
работ в сфере военного самолето- 











На грани возможного 











строения, подписали соглашение 
о совместной разработке и произ- 
водстве нового современного ис- 
требителя. В июле 1985 года 
Франция вышла из этой програм- 
мы. Оставшиеся страны в 1986 
году организовали консорциум 
«Еврофайтер» с правлением в 
Мюнхене и консорциум «Евро- 
джет» для разработки нового дви- 
гателя 1200, В феврале 1987 года 
при НАТО было организовано уп- 
равление МЕЕМА для общего ру- 
ководства созданием европейско- 
го истребителя. Сами же работы 
по проектированию начались в 
1984 году. 

Первый полет опытного само- 
лета ЕРА Р.О1 (Еигореап НеМег 
'АисгаЙ) предполагалось провес- 
ти в 1992 году. Но после распада 
СССР правительство Германии 
отказалось от участия в програм- 
ме, которая в связи с этим была 
пересмотрена и значительно уп- 
рощена. Новый истребитель по- 
лучил название «Еврофайтер» 
2000. 

Конструкция самолета пред- 
ставляет собой одноместный ва- 
риант схемы «утка» с цельнопо- 
воротным среднерасположенным 
передним горизонтальным опере- 
нием, низкорасположенным тре- 
угольным крылом и однокилевым 
вертикальным оперением. Стре- 
ловидность крыла по передней 
кромке — 53°, удлинение — 2,2. 
Фюзеляж — типа полумонокок. 
Броня кабины защищает летчика 
от поражения огнем из стрелко- 
вого оружия малого и среднего ка- 
либра. 











Первая опытная модель «Еврофайтера» британского 
производства, Летные испытания затянулись из-за проблем 
с программным обеспечением системы управления полетом 


В настоящее время ЕЁ-2000 начал поступать на во- 
оружение ВВС Великобритании, Италии, Германии и Ис- 
пании. 


Истребитель МиГ-21 


Как уже отмечалось, в отличие от западной школы в 
СССР боевые самолеты с треугольным крылом строи- 
лись по обычной схеме, то есть с задним расположени- 
ем горизонтального оперения. Некоторое время конст- 
рукторы не имели твердой уверенности в преимуществах 
машины с треугольным крылом по сравнению со стре- 
ловидным, В связи с этим было решено провести опыт- 
ные сравнительные исследования аппаратов со стрело- 
видным и треугольным крыльями. 

В 1954 году опытно-конструкторское бюро А. И. Ми- 
кояна, не удовлетворившись полученными результата- 
ми испытаний в аэродинамических трубах, решило про- 
вести практическое сравнение двух машин с одинаковы- 
ми двигателями, но с разными крыльями. 
Началась разработка опытных самолетов 







Компоновка истре- 
бителя МиГ-21МФ 





Самолеты с треугольным и трапециевидным крылом 




















Установка РЛС наведения 
`ЦД-ЗОТ на самолете МиГ-21 


серии Е. Самолет Е-2 имел стре- 
ловидное крыло с углом стрело- 
видности по передней кромке 57°, 
а Е-4 — треугольное крыло. Ма- 
шины Е-2 и Е-4 были снабжены 
ТРД конструкторского бюро 
С. К. Туманского Р-11Ф-300. 

Е-2 был предъявлен на завод- 
ские летные испытания 14 февра- 
ля 1954 года. Этот самолет ока- 
зался большим шагом вперед по 
сравнению с серийным истреби- 
телем МиГ-19. В процессе испы- 
таний его скорость достигла 
1900 км/ч, что на 450 км/ч превы- 
шало скорость МиГ-19. Самолет 
Е-2 оказался весьма легким: его 
взлетная масса составляла всего 
6250 кг, то есть на 2000 кг мень- 
ше, чем у МиГ-19. 

Опытный Е-4 с треугольным 
крылом был готов только 16 
июня 1956 года. Его первые лет- 
ные испытания оказались неудач- 
ными — расчетная скорость до- 
стигнута не была. Происходило 
‘увеличение лобового сопротив- 
ления машины при приближении 
к максимальной скорости. Пос- 





















Микоян Артем Иванович 
(1905—1970 тт.) — совет- 
ский авиаконструктор, ге- 
нерал-полковник-инже- 
нер, дважды Герой Социа- 
‘листического Труда (1956, 
1957 гг.), академик АН 
СССР, Окончил Военно- 
воздушную инженерную, 
академию им. Н. Е. Жуков- 
ского (1936 г.). С 1940 
года — главный конструк- 
тор, Под его руководством 
совместно с М. И. Гуреви- 
чем создано целое семей- 
ство истребителей, став- 
ших основой Советских 
ВВС, Награжден нескольки- 
ми орденами и медалями. 


МиГ-21-бис ВВС 

СССР. использовав- 

шийся в ходе войны 
в Афганистане 
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ле устранения выявленных недо- 
статков конструкции самолет 
получил обозначение Е-5, и были 
проведены новые испытания. 
Летчик В. А. Нефедов достиг на 
Е-5 скорости 2000 км/ч на высо- 
те 18 000 м. Уже 24 августа 1956, 
года самолет Е-5 и его соперник 
Е-2А были продемонстрированы 
в полете в Тушино на воздушном 
параде. 

Потребовалось еще целых 
два года доработок, и новая ма- 
шина серии Е с треугольным 
крылом под маркой Е-6 с двига- 
телем Р-11Ф-300 прошла весь 
комплекс летных испытаний, 
Новая схема истребителя с тре- 
‘угольным крылом и задним рас- 
положением горизонтального 
оперения доказала свое превос- 
ходство над стреловидной. В 
1959 году началось серийное 
производство этого самолета 
под маркой МиГ-21. 

В октябре 1959 года летчик- 
испытатель Г. К. Мосолов устано- 
вил на аналоге этого самолета 
Е-66 абсолютный мировой рекорд. 
скорости 2388 км/ч на базе 15— 
25 км. Всего на аналогах МиГ-21 
в разное время было установлено 
17 мировых рекордов, признан- 
ных ФАИ, 

(Самолет МиГ-21 в течение мно- 
гих лет выпускался в различных. 
модификациях. Среди них были 
фронтовые истребители МиГ-21Ф, 
МиГ-21М, истребители-перехват- 
чики МиГ-21П, самолеты такти- 
ческой разведки МиГ-21Р, учебно- 
тренировочные и другие. При этом 
вооружение самолета менялось в 
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Учебно-боевой МиГ-21У 
ВВС Финляндии 


зависимости от назначения и мог- 
ло включать в себя самонаводящи- 


еся ракетные снаряды «воздух— 
воздух» или «воздух— земля», 
контейнеры с неуправляемыми 
РС, две пушки калибра 30 мм, а 
также бомбы. 

Наиболее распространенным 
серийным вариантом был истре- 
битель МиГ-21Ф-13 с ТРД 
Р-11Ф-300. В те годы он был са- 
мым легким истребителем мира: 
его взлетная масса составляла 
всего 7570 кг, Его максимальная 
скорость на высоте 12 500 м со- 
ставляла 2125 км/ч. Статический 
потолок — 19 000 м, а дальность 
полета без дозаправки в возду- 
хе — 1580 км. 





Истребитель МиГ-25 


МиГ-25 — одно из лучших тво- 
рений ОКБ А. И. Микояна — пер- 
вый в мире серийный истребитель, 
достигший скорости 3000 км/ч! 
Самолету МиГ-25 прелшествова- 
ли всепогодные перехватчики 
Е-150 и позднее Е-152, Е-166, пред- 
ставлявшие собой дальнейшее раз- 
витие схемы МиГ-21. Эти маши- 
ны по сравнению с МиГ-21 имели 
большие геометрические размеры 















Гуревич Михаил Иосифо- 
вич (1893—1976 гг.) — со- 
ветский авиаконструктор, 
Герой Социалистического 
Труда (1957 г). В 1925 году 
окончил Харьковский тех- 
нологический институт. © 
1929 года работал вразлич- 
ных КБ авиапромышленно- 
сти, С 1940 года — замес- 
титель главного конструк-. 
тора, в 1957—1964 годах — 
главный конструктор в ОКБ 
Микояна. Лауреат Ленин- 
ской и Государственных 
премий. Награжден рядом 
орденов и медалей, 
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Самолет-разведчик 
'МиГ-25Р. Советских 
ВВС 


Перехватчик 
МиГ-25П ВВС Ливии 
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и взлетную массу и более мощ- 
ные двигатели. 

Проектирование Е-155 нача- 
лось в 1961 году. Основными за- 
дачами были развитие скорости до 
3000 км/ч, достижение в горизон- 
тальном полете высоты 25 000 м 
и успешная автоматизация пере- 
хвата на высоких скоростях поле- 
та, включающая в себя наведение 
на цель и автоматизированное уп- 
равление огнем ракет, снабжен- 
ных системой самонаведения на 
завершающем этапе атаки цели. 
Все эти сложные вопросы реша- 
лись в комплексе под руковод- 
ством головного разработчика, 
которым являлся коллектив ОКБ 
Микояна. 

Так появился на свет новый тип 
воздушного оружия — пилотиру- 
емый самолет с высокой степенью 
автоматизации управления, пред- 
назначенный для обороны от на- 
падения носителей ядерного или 
иного оружия и крылатых ракет, 

Уже 7 октября 1961 
года летчик А. Федотов 






на замкнутом 100-километровом 
маршруте установил мировой ре- 
корд скорости — 2401 км/ч. 
Испытатель Г. К. Мосолов 
7 июля 1962 года на базе 15— 
25 км развил скорость 2681 км/ч, 
что также было признано ФАИ 
мировым рекордом. 
В 1970 году самолет был при- 
нят на вооружение. После созда- 


Самолеты с треугольным и трапециевидным крылом 
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Учебно-боевой МиГ-25У 
ВВС Индии 





ния истребителя-перехватчика продолжалась дальнейшая 
модификация, Так, экспериментальный самолет Е-266, про- 
ходивший летные испытания в 1977 году, установил сразу 
шесть мировых рекордов скороподъемности и высоты по- 
‘лета. Практический потолок Е-266 составил 24 932 м, даль- 
ность полета на сверхзвуковой скорости — 1920 км. Се- 
рийное производство МиГ-25 продолжалось до 1985 года. 
В настоящее время МиГ-25 и его дальнейшее развитие — 
МиГ-31 превосходят все другие истребители мира по мак- 
симальной скорости (2975 км/ч) и высоте полета. 


Истребитель МиГ-29 


Самолет разрабатывался в конструкторском бюро 
Микояна, но уже под руководством генерального кон- 
структора Р. А. Белякова (А. И. Микоян умер в 1970 г.). 
МиГ-29 превосходит по многим своим показателям за- 
рубежные аналоги («Мираж-2000», Е-16). Самолет был 
впервые поднят в воздух летчиком А. Федоровым 6 ок- 
тября 1977 года. 

4 сентября 1988 года в Фарнборо на 28-й авиакосми- 
ческой выставке летчик-испытатель А. Н. Квочур на ис- 
требителе МиГ-29 впервые выполнил сложнейшую фи- 
гуру высшего пилотажа — колокол, которая раньше вы- 
полнялась только на спортивных самолетах. В колоколе 
самолет совершает почти вертикальный набор высоты, 
затем — зависание с последующим «падением» на хвост 
до выравнивания самолета. Эта фигура демонстриро- 

Компоновка 


советского 
истребителя МиГ-29 
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вала высокие маневренные каче- 
ства истребителя на малых ско- 
ростях. На сверхзвуковых скоро- 
стях самолет сильно нагревает- 
ся — до температуры свыше 
300 °С, однако в кабине сохраня- 
ется нормальная температура 
благодаря установленному на 
борту кондиционеру. 

Серийная постройка машины 
началась с 1982 года. МиГ-29 яв- 
ляется двухдвигательным самоле- 
том нормальной схемы с двумя 





МиГ-29 садится с использованием 
тормозного парашюта 


килями и крылом, имеющим 
вблизи фюзеляжа приливы боль- 
шой стреловидности, которые пе- 
реходят после излома в стрело- 
видное крыло с углом по передней 
кромке 42°, Взлетная нормальная 
масса самолета составляет 15 т, а 
максимальное число М=2,35 
(2495 км/ч). 


Истребитель- 
перехватчик Су-15 


В военных конфликтах истре- 
битель-перехватчик Су-15 не уча- 
ствовал, но успел заслужить меж- 
дународную известность. 20 мар- 
та 1978 года в небе Северо-Запада 
России появился южнокорейский 
лайнер «Боинг-707». На запросы 
с земли он не отвечал, поэтому 
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Су-15 атаковал непрошеного гос- 
тя, выпустив по нему ракету Р-98. 
Лайнер был поврежден и совер- 
шил вынужденную посадку на лед. 
замерзшего озера. В 1983 году ис- 
тория повторилась вновь. 1 сен- 
тября еще один южнокорейский 
«Боинг-747» вошел в воздушное 
пространство СССР. На запросы 
ответа не поступило, и вновь 
Су-15 пришлось атаковать граж- 
данский самолет. В этот раз все 
пассажиры и экипаж «Боинга» по- 
гибли. 

Су-15 явился дальнейшим раз- 
витием Су-9 и Су-11. Прототип 
Су-9 (Т-3) был спроектирован в 
1954 году и впервые осуществил 
полет в 1956 году. В 1962-м в се- 
рийнос производство пошел 
Су-П, отличавшийся более мощ- 
ным двигателем Ал-7Ф2 и более 
сильной радиостанцией «Орел», 
потребовавшей увеличить размер 
носового конуса и диаметр возду- 
хозаборника. На основе Су-11 в 
начале 1960-х годов был спроек- 
тирован перехватчик 1-58 с дву- 
мя ТРД 3-11Ф2С-300. Первый 
полет нового самолета состоялся 
30 мая 1962 года. Третий опытный 
экземпляр стал прототипом ис- 
требителя-перехватчика Су-15. В 
1965 году он был принят на во- 
оружение. Самолет выполнен по 
обычной аэродинамической схеме 
с низкорасположенным треуголь- 
ным крылом и стреловидным опе- 
рением. Фюзеляж — типа моно- 
кок. Оборудованы одноместная 
кабина и катапультное кресло 
КС-4. Крыло самолета имеет пе- 
ременную стреловидность — 55° 














'Перехватчик Су-15 советской авиации ПВО 


в корневой и 45° на концах. Вооружение состояло из 
ракет класса «воздух— воздух», а также под фюзеляжем 
могли подвешиваться два контейнера с пушками 
ГШ-23Л (23 мм, 250 снарядов). Была возможна подвес- 
ка двух бомб ФАБ-250. Максимальная скорость у зем- 
ли — 1200 км/ч, на большой высоте — 2230 км/ч, пото- 
лок — 18 500 м, дальность — 1550 км. 


СВЕРХМАНЕВРЕННЫЕ 
САМОЛЕТЫ 


сследования в области сверхзвуковых скоростей 
И показали, что следует развивать и искать новые 

аэродинамические компоновки, которые способ- 
ны иметь высокое аэродинамическое качество при ма- 
лом сопротивлении, Для этого необходима максималь- 
ная интеграция всех частей самолета, при которой про- 
исходит плавное распределение площадей поперечного 
сечения самолета по его длине и достигается малая ве- 
личина фронтальной площади. Кроме того, следует, ви- 
димо, применять так называемое адаптивное крыло, ме- 
ханизация которого позволяла бы провести эффективное 
изменение кривизны и крутки крыла дифференциальным 
отклонением его носков (предкрылков) и хвостовиков в 
зависимости от режима полета. Также на самолетах цс- 
лесообразно использовать плоские сопла, позволяющие 


Сверхманевренные самолеты 











СОВРЕМЕННАЯ АВИАЦИЯ 




















осуществлять в полете поворот 
вектора тяги. 

В современном воздушном 
бою, применяя ракеты класса 
«воздух— воздух» большой и 
средней дальности (то есть вне 
визуальной видимости), истре- 
битель не может эффективно ис- 
пользовать маневрирование для 
обороны. Но в случаях, когда 
применяются ракеты малой 
дальности и стрелково-пушеч- 
ное вооружение (ближний бой), 
маневрирование — основное 
качество самолета, определяю- 
щее его превосходство. В насто- 
ящее время авиаконструкторы 
занимаются проблемой обеспе- 
чения устойчивости и управляе- 
мости самолета на критических 
и закритических углах атаки 
(маневренность). 

Основными средствами обеспе- 
чения сверхманевренности явля- 
ются разработки конструкторских 
бюро А. И. Микояна и П. О. Су- 
хого: 


= 





Советский истреби- 
тель Су-27М, позднее 
получивший обозначе- 
ние Су-35, отличается 
от своего предшест- 
венника наличием пе- 
‘реднего горизонтально- 
гд оперения, усовершен- 
ствованными радаром 
и системой управления 
огнем 


р 

'Маневренность — способ- 
свое положение в про- 
‘странстве, скорость, высо- 
определенный промежуток 
времени, Показателями 
‘маневренности являются 
‘угловые скорости и радиу- 
‘сыкривизны фигур пилота- 
полнения. Угол атаки — 
‘угол между направлением 
О НИИ 
ла. На закритических углах 
‘атаки истребители третье- 
ее 
ИЕ 
терять устойчивость и уп- 
‘равляемость — срывались. 
Поэтому запрещалось вы- 
т 
‘атаки даже во время боя, 
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заостренные наплывы в корне- 
вой части крыла, генерирующие 
специальные индуцированные 
вихри на верхней поверхности 
крыла; 

применение автоматического 
отклонения носков крыла; 

уплощенная форма фюзеляжа, 
увеличивающая подъемную силу 
на 40 %; 

интегральный характер компо- 
новки — сочетание крыла с фю- 
зеляжем посредством зализов. 

Например, в американском ис- 
требителе Е-15 «Игл» повышение 
характеристик маневренности 
достигалось в основном за счет 
высокой тяговооруженности и 
малой удельной нагрузки на кры- 
ло (333 кг/м?). 

Серьезным шагом к достиже- 
нию сверхманевренности стал 
советский истребитель МиГ-29. 


Истребитель Су-27 


Наилучших результатов в улуч- 
шении маневренных характеристик 
‘удалось добиться коллективу ОКБ 
П. О. Сухого при проектировании 
истребителя-перехватчика Су-27. 
Его разработка началась в 1969 
году с опытного самолета Т-10С1. 

Первый полет состоялся 20 мая 
1971 года (летчик-испытатель 
В. С. Ильюшин). Конструктивным 
новшеством в облике сверхманев- 
ренного самолета явилась про- 
дольная статическая неустойчи- 
вость на дозвуковых скоростях. 
полета. Чтобы управлять неустой- 
чивым по перегрузке самолетом, 
применяются различные автомати- 
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Су-27УБ пилотажной группы Российских ВВС 
«Русские витязи» 





ческие устройства, обеспечиваю- 
щие желаемую устойчивость и ди- 
намические свойства машины, Ис- 
следовательские полеты на Т-10С1 
показали принципиальную воз- 
можность выхода на закритичес- 
кие углы атаки. 

Тем не менее в процессе про- 
ектирования произошел серьез- 
ный пересмотр конструкции, и 
был построен новый опытный об- 
разец Т-10С (Су-27). Первый по- 
лет был совершен также Илью- 
шиным 20 апреля 1981 года. Се- 
рийное производство самолета 
началось в 1982-м. Су-27 выпол- 
нен по нормальной балансиро- 
вочной схеме. Фюзеляж и крыло 
объединены в одно целое — фю- 
зеляж является несущим элемен- 
том, то есть создает значитель- 
ную подъемную силу. Это позво- 
ляет уменьшить вес конструкции 
машины, в частности крыла. На 
этом самолете кроме «уплоще- 
ния» фюзеляжа и интегральной 
схемы его сочленения с крылом 
было применено автоматическое 
отклонение носков крыла. Мак- 
симальная скорость полета на 
большой высоте — 2500 км/ч 
(М=2,35), у земли — 1400 км/ч, 
потолок — 18 500 м, боевой ра- 
диус действия — 1500 км, макси- 
мальная дальность — 3900 км. 





Сухой Павел Осипович 
(1895—1975 гт.) — совет- 
ский авиаконструктор, 
дважды Герой Социали- 
стического Труда (1957, 
1965 гг’), доктор техничес- 
ких наук. Окончил Московс- 
кое высшое технического, 
училище (19251). С 1939го- 
‘да — главный, ас 1956-го — 
генеральный конструктор. 
Участвовал в разработке ис- 
требителя И-14, самолета, 
АНТ-25, создал легкий бом- 
бардировщик Су-2, штурмо- 
вики Су-6 и Су-10. В после- 
военные годы П. О. Сухой 
былврядупервых конструк-_ 
торов, возглавлявших рабо-_ 
ты в области реактивной 





авиации. 








На самолете Су-27 виюне 1989 
года на авиасалоне в Ле-Бурже 
летчик-испытатель В. Пугачев 
продемонстрировал новую фигу- 
ру пилотажа — кобра — «дина- 
мическое торможение»: в гори- 
зонтальном полете самолет зади- 
рает нос, не изменяя направления 
полета, увеличивает угол атаки до 
120°, словно ложится на спину, 
пролетает хвостом вперед, а за- 
тем быстро возвращается в гори- 
зонтальное положение. 


Истребитель Су-37 


Увеличение угла атаки более 
чем на 120° возможно в случае 
усиления тяги двигателей или в 
случае отклонения вектора тяги. 
Увеличение тяги двигателей при- 
ведет к росту массы двигателя и 
самолета в целом, поэтому в 
ОКБ им. П. О. Сухого под руко- 
водством главного конструктора 
В. С. Конохова было решено ис- 
следовать возможности самоле- 
та с отклоняемым вектором тяги. 
Началась разработка самолета 
Су-37. Его прототипом является 
серийный истребитель Су-27 и 
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его глубокая модификация — 
Су-27М. 

Принципиальным отличием 
нового самолета от всех преды- 
дущих машин семейства Су яв- 
ляется применение отклоняемо- 
го вектора тяги, что позволяет 
выполнять управляемые фигуры 
пилотажа практически на нулевой 
и даже отрицательной скорости 
полета без ограничений по углу 
атаки. Су-37 способен выполнять 
фигуры пилотажа, не свойствен- 
ные зарубежным истребителям: 
колокол, кобра, хук, чакра и двой- 
ная чакра. При выполнении по- 
следней фигуры самолет с набо- 
ром высоты уменьшает скорость 
и совершает «мертвую петлю» на 
очень малых скоростях полета, 
практически разворачиваясь вок- 
руг своего хвоста. Су-37 при вы- 
полнении чакры меняет угол ата- 
ки на 360° в отличие от Су-27, ко- 
торый может изменять угол атаки 
только на 120°. 


«Локхид»/«Боинг» Е-22 


В США также ведутся исследо- 
вания в области сверхманевренных 
реактивных самолетов. Е-15 уже во 
многом не удовлетворяет требова- 
ниям к современному истребите- 
лю, поэтому с 1981 года в США 
идет работа над истребителем пя- 
того поколения АТЕ (АдуапсеЯ 
Тасбса!Рещег). Основными требо- 
ваниями к новой машине являют- 
ся повышенная малозаметность и 
улучшенная маневренность. 

До 1990 года работы по этому 
самолету были строго засскрече- 
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Опытная модель УЕ-22 
с двигателем Е119 





ны, Первоначально работу над новой машиной вели семь 
американских фирм: «Боинг», «Дженерал Дайнемикс», 
«Грумман», «Локхид», «Макдоннелл— Дуглас», «Норт- 
роп» и «Рокуэл». В 1986 году были организованы две ра- 
бочие конкурирующие группы, которые должны были по- 
строить опытные демонстрационные самолеты УГ-22 и 
УЕ-23. В первую входили «Локхид», «Боинг», «Дженс- 
рал Дайнемикс», во вторую — «Нортроп», «Макдон- 
нелл— Дуглас». 27 августа и 29 сентября 1990 года обе 
машины были представлены на конкурс. Приоритетным 
проектом посчитали самолет группы, головным подряд- 
чиком которой выступала фирма «Локхид». В процессе 
формирования облика самолета первоначально предпола- 
галось применить крыло обратной стреловидности и с 
передним горизонтальным оперением. Но в конечном сче- 
‘те была выбрана интегральная аэродинамическая схема с 
трапециевидным высокорасположенным крылом и хвос- 
товым оперением. Расчетные летные данные: максималь- 
ное число М=2,2, потолок — 18 000—20 000 м, боевой 
радиус — 1300—1500 км. 

Первый полет Е-22А «Раптор» совершил 7 августа 
1997 года. ВВС США планируют закупить 648 таких машин. 
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Самолеты с обратной 
стреловидностью крыла 


(Стреловидное крыло обладает одним отрицательным 
свойством — так называемым концевым эффектом. Этот 
эффект проявляется в срыве потока на концах крыла на 
небольших ‘углах атаки, причем увеличение угла атаки при 
маневрировании может привести к распространению сры- 
ва потока по всему крылу. В итоге это может привести к 
потере управления самолетом. 

Такого эффекта лишено крыло отрицательной (обрат- 
ной) стреловидности (КОС). 

Эта схема довольно редко используется вавиации, тем 
не менее она имеет ряд существенных преимуществ. К 
ним могут быть отнесены увеличение допустимых углов 
атаки и угловой скорости разворота, снижение лобового, 
сопротивления, улучшение компоновочной схемы само- 
лета. Кроме того, по сравнению с традиционным кры- 
лом КОС имеет меньшую эффективную отражающую по- 
верхность при радиолокационном облучении самолета с 
передней полусферы. 

Созданный в 1944 году в Германии эксперименталь- 
ный реактивный бомбардировщик /1-287 стал первым 
в истории тяжелым самолетом с крылом обратной 
стреловидности —25°. Необычным в этом самолете 
было и расположение реактивных двигателей: два тур- 
борсактивных двигателя Лито-004 были установлены 
в мотогондоле под консолями крыла и еще два таких 
же двигателя располагались по бокам носовой части 






Немецкий опытный 
Пт бомбардировщик Ли-287 И 











фюзеляжа. Этот бомбардиров- 
щик создавался в самом конце 
Второй мировой войны в пре- 
дельно сжатые сроки под руко- 
водством Г. Воке. До конца вой- 
ны на первом опытном экземп- 
ляре Л1-287 У-1 было выполнено 
17 успешных полетов. 


Экспериментальный 
самолет Су-47 


До недавнего времени создать 
сверхзвуковую машину с КОС 
было невозможно в связи с труд- 
ностью обеспечения прочности 
такого крыла без существенно- 
го увеличения веса. Только с по- 
явлением композиционных ма- 
териалов (углепластиков) в 
1980-х годах реализация такой 
конструкции на практике стала 
выполнимой. ОКБ им. П. О. Су- 
хого первым занялось проекти- 
рованием и созданием самолета. 
с КОС. Таким самолетом явля- 
ется С-37 «Беркут» (Су-47), ко- 
торый создавался сначала под 
руководством М. Погосяна. Ему 
удалось довести самолет до лет- 
ного состояния, но в марте 1998 
года в связи с назначением По- 
госяна на должность директора 
АВПК «Сухой» его сменил С. Ко- 
ротков. 

С-37 выполнен по схеме инте- 
грального неустойчивого трипла- 
на со среднерасположенным кры- 
лом обратной стреловидности. 
Его угол стреловидности по пере- 
дней кромке равен 20° в консоль- 
ной части, а корневая часть име- 
ет прямую стреловидность. Крыло 
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выполнено почти на 90 % из ком- 
позиционных материалов. Управ- 
ление по тангажу осуществляет- 
ся цельноповоротным передним 
горизонтальным оперением и 
цельноповоротным основным 
оперением относительно малой 
площади. 

В настоящее время С-37 «Бер- 
кут» является самым совершен- 
ным самолетом, наиболее близко 
подошедшим к требованиям для 
машин пятого поколения. 

25 сентября 1997 года самолет 
С-37 «Беркут», пилотируемый 
‘летчиком-испытателем И. Вотин- 
цевым, совершил первый полет, 
ав августе 1999-го был представ- 
лен на Международном авиакос- 
мическом салоне МАКС-99 в го- 
роде Жуковском. 





«Грумман» Х-29А 


Разработки крыла обратной 
стреловидности проводились и на 
Западе. В 1980-х годах американ- 
ская фирма «Грумман» разработа- 
ла и начала летные испытания эк- 








(СТАТИЧЕСКАЯ. 
НЕУСТОЙЧИВОСТЬ 


На протяжении всей исто- 
рии авиации конструкторы 
стремились к тому, чтобы 
создаваемые самолеты об- 
ладали статической устой- 
чивостью, тоесть способно- 
стью после воздействия 
того или иного внешнего, 
возмущения возвращаться 
кисходномурежимуполета. 
Однако начиная с 1970-х го- 
дов возросшие требования 
кманевренным характерис- 
тикам привели к появлению 
статически неустойчивых 
летательных аппаратов 
Бортовая ЭВМ, обеопечива- 
ющаяавтоматическое пари- 
рование возмущений, явля- 
ется неотъемлемой частью 
системы управления таких 
самолетов, 
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спериментального самолета с 
крылом отрицательной стрело- 
видности Х-29А. Его первый 
взлет состоялся 14 декабря 1984 
года. 

Самолет имеет крыло (выпол- 
нено из композиционных матери- 
алов) с отрицательным углом 
стреловидности (-30°). Корневая 
часть крыла в своей хвостовой об- 
ласти переходит в удлиненный 
наплыв, который заканчивается 
закрылками, включенными в сис- 
тему аэродинамического управлс- 
ния самолетом. Передняя часть са- 
молета заимствована от истреби- 
теля Е-5А, шасси — от Е-16, а 
двигатель — от Е-18. 

Самолет статически неусто! 
чив и управляется с помощью циф- 
ровой электродистанционной сис- 
темы, обеспечивающей на всех 
режимах полета минимальное ба- 
лансировочное сопротивление. 
Максимальная взлетная масса са- 
молета — 8074 кг; двигатель — 
Е404-СЕ-400 фирмы «Дженерал 
Электрик» с тягой 7257 кг; запас 
топлива — 1800 кг; максимальная 
скорость — М=1,6. 





жспериментальный 
самолет Х-20 
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На грани возможного 











САМОЛЕТЫ ВЕРТИКАЛЬНОГО 
ВЗЛЕТА И ПОСАДКИ 
ост скорости полета самолетов и применение 
Р стреловидного крыла вызвали ухудшение взлет- 
но-посадочных характеристик и технико-экономи- 
ческих показателей, ‘уменьшение дальности полета. 
Конструкторы пытаются преодолеть эти трудности 
следующими способами: с помощью объединения в од- 
ном летательном аппарате свойств самолета и вертоле- 
та; с помощью изменяющейся в полете геометрии кры- 
ла — его площади, угла стреловидности или других па- 
раметров, 


Конвертопланы 


Конвертопланы — это аппараты, способные осуще- 
ствлять не только вертикальный взлет и посадку (как это 
делают вертолеты), но и длительный высокоскоростной 
горизонтальный полет, характерный Для обычных само- 
летов. Так как летательные аппараты этого типа не явля- 
ются в полной мере ни вертолетами, ни самолетами, это. 
отражается на их облике. Кроме того, так как эти аппа- 
раты характеризуются двумя резко различающимися ре- 

















Конвертоплан с вертикальным положением корпуса при 
взлете и посадке 








жимами полета, при их проекти- 
ровании приходится постоянно 
идти на компромиссные решения, 
что еще больше добавляет экзо- 
тики в их внешний вид. 

По схеме конвертопланы мож- 
но условно подразделить на два 
основных класса, каждый из кото- 
рых характеризуется специфичес- 
кими для него недостатками. Но 
главной трудностью в обоих слу- 
чаях является проблема управля- 
емости при малых или нулевых 
значениях воздушной скорости, 

К первому классу относят ап- 
параты с горизонтальным поло- 
жением при взлете и посадке. Эти 
машины остаются в одинаковом 
положении как на взлетно-поса- 
дочных режимах, так и в режиме 
горизонтального полета, а пере- 
ход с одного режима на другой 
осуществляется изменением на- 
правления вектора тяги двигате- 
лей. 

Ко второму классу причисля- 
ют аппараты с вертикальным по- 
ложением на взлетно-посадочных 
режимах. Эти машины взлетают 
и садятся вертикально, а для пе- 
рехода к горизонтальному поле- 
ту совершают поворот на 90°. 
Необходимость поворота кор- 
пуса аппаратов этого типа при 
выполнении переходного процес- 
са создает значительные трудно- 
сти, связанные в первую очередь 
с проблемами ориентировки лет- 
чика в пространстве, Если крес- 
ло пилота неподвижно, то во вре- 
мя взлета и посадки он лежит на 
спине, а управление аппаратом в 
такой позе очень затруднено (осо- 





Самолеты вертикального взлета и посадки 
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бенно при посадке). Некоторые 
конструкторы пытались устано- 
вить кресло летчика на шарнирах, 
чтобы оно располагалось верти- 
кально относительно линии гори- 
зонта вне зависимости от положе- 
ния летательного аппарата. 


«Конвэр» ХЕУ-1 


Одним из первых пригодных к 
эксплуатации конвертопланов с 
вертикальным положением кор- 
пуса при взлете и посадке стал 
одноместный истребитель ХРУ-1 
«Пого», спроектированный вско- 
ре после Второй мировой войны 
фирмой «Конвэр» по заказу воен- 
но-морских сил США. Машина 
разрабатывалась как истребитель 
для защиты конвоев, то есть как 
аппарат, который мог бы приме- 
няться с малых свободных площа- 
док на палубе корабля эскорта 
или даже самого транспорта, не 
требуя длинных взлетно-посадоч- 
ных палуб авианосцев. После про- 


Американский 
конвертоплан 
«Пого 












«Пого» — вид сбоку 
и спереди 


ЛЕТАЮЩАЯ. 
ПЛАТФОРМА 


Летающая платформа — 
бескрылый вертикально 
взлетающий аппарат, у ко- 
торого подъемная сила со-. 
здается воздушными вин- 
тами или реактивным дви- 
гателем, В настоящее вре-. 
мя этот тип летательных 
аппаратов практически не 
развивается в связи со’ 
сложностью обеспечения 
удовлетворительной устой- 
‘чивости в полете и большой 
потребляемой мощностью. 





`Привязная летающая 
платформа с назем- 
ным комплексом: 
1 — транспортная ма- 
шина: 2 — несущий 
винт летающей плат- 
формы; 3 — двигатель- 
ный отсек; 4 — отсек с 
аппаратурой; 5 — к 
бель управления; 6 — 
посадочное устройство; 
7— кабина операторов 
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ведения длительных и тяжелых 
доводочных работ 2 августа 1954 
года «Пого» выполнил самостоя- 
тельный полет, 

Из-за малых размеров и массы 
самолета пришлось установить 
‘соосные винты для нейтрализации. 
влияния гироскопического момен- 
та, который был непропорциональ- 
но велик. Самолет обладал кры- 
лом, близким к треугольному, и 
двумя большими килями. Верти- 
кальное оперение и крыло имели 
одинаковый размах, а заканчива- 
лись длинноходовыми амортизато- 
рами, на концах которых устанав- 
ливались небольшие шасси. Тра- 
диционные по форме, но более 
крупногабаритные рули направле- 
ния и элероны были достаточно 
эффективными даже в режиме ви- 
сения, так как они располагались 
в зоне воздушного потока, созда- 
ваемого винтом самолета. 

Кресло летчика было установ- 
лено на карданном подвесе, благо- 
даря чему оно занимало одинако- 
вое положение при любых переме- 
щениях аппарата в пространстве. 
Хотя это и упростило решение 
некоторых проблем, все же лет- 
чик вынужден был выполнять 
посадку глядя назад, что крайне 
затрудняло осуществление этой 
ответственной операции. Пер- 
вый полет, в ходе которого отра- 
батывались переходные режимы 
полета (от вертикального к гори- 
зонтальному и обратно), был 
проведен 2 ноября 1954 года. Но 
несмотря на то что эти полеты 
прошли в целом успешно, даль- 
нейшая доводка машины была 
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На грани возможного 








прекращена. Один из двух по- 
строенных «Пого» в настоящее 
время хранится в Музее авиации 
ВМС США. 


«Локхид» ХРУ-1 


Фирмой «Локхид» в начале 
1950-х годов был создан тяжелый 
летательный аппарат ХВУ-1 
«Салмон» (назван в честь летчи- 
ка-испытателя фирмы Германа 
Салмона). 


Американский самолет «Салмон» 
должен был взлетать и при- 
земляться на хвостовое оперение 


(Самолет имел прямое крыло и 
крестообразное оперение. На кон- 
цах оперения были установлены 
амортизаторы и колеса. Для про- 
ведения первого этапа испытаний 
в марте 1954 года конвертоплан: 
был оснащен вторым, традицион- 
ным шасси, установленным в пе- 
редней части самолета, а два ниж- 











них из размещенных на оперении колес были модифи- 
цированы для обеспечения торизонтального взлета в са- 
молетном режиме. «Салмон» не оправдал возлагавших- 
ся на него надежд: из-за слабого двигателя были выпол- 
нены полеты только при взлете с разбегом. Сборка 
второго из двух заказанных образцов была прекращена, 
но внушительный внешний вид и шумная рекламная кам- 
пания фирмы сделали эту машину чем-то вроде символа 
аппаратов с вертикальным взлетом 1950-х годов. 


Аппараты с поворотным крылом 
и ВИНТОМ 


Летательные аппараты с поворотным крылом лучше 
других сочетают в себе способность вертикально взле- 
тать и неплохие летные характеристики обычного само- 
лета. При выполнении взлета крыло таких аппаратов с 
установленными на нем моторами переводится в верти- 
кальное положение, а воздушные винты обеспечивают 
тягу, необходимую для отрыва от земли. На переходном 
режиме крыло переводится постепенно в горизонталь- 
ное положение, после этого вся подъемная сила создает- 
ся крылом, а винты обеспечивают лишь тягу, необходи- 
мую для горизонтального перемещения. 


«Воут»/«Хиллер»/«Райан» ХС-142А. 


Несколько небольших американских авиастроительных 
фирм и одна канадская построили экспериментальные ма- 
шины этого типа, но успешно летала только одна из них, 
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Американский конвертоплан ХС-142А совершает 
вертикальный взлет 
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Уникальный четырехмоторный. 
аппарат ХС-142А был разработан 
совместно фирмами «Воут», 
«Райан» и «Хиллер» по заказу 
ВВС США в качестве транспорт- 
ного средства. Несмотря на неко- 
торые изменения по сравнению с 
традиционными транспортными 
машинами, ХС-142А напоминал 
обычный самолет. Все крыло, на 
котором было установлено четы- 
ретурбовинтовых двигателя мощ- 
ностью по 2850 л. с. фирмы «Дже- 
нерал Электрик», могло повора- 





Кинограмма взлета ХС-142А 


чиваться из горизонтального по- 
ложения до полного вертикально- 
го. Балансировка и управление 
аппаратом на малых скоростях 
осуществлялись хвостовым рото- 
ром, расположенным в горизон- 
тальной плоскости. 

Первый полет ХС-124А был 
выполнен 29 сентября 1964 года 
и прошел весьма успешно. Маши- 
на имела размах крыльев 20,5 м, 
взлетную массу в режиме верти- 
кального взлета и посадки 16 998 кг, 
массу в режиме самолетного 
взлета и посадки 20 185 кг, мак- 
симальную скорость 694 км/ч. 


= < 








Конвертоплан 1-84 канадской фирмы «Канадэйр» 


Аппарат погубила очень высокая стоимость, что было 
вызвано его конструктивной сложностью. Хотя испы- 
тания шли в течение шести лет и построили 5 таких 
машин, их серийное производство так и не было развер- 
нуто. 


«Кёртисс— Райт» Х-100 


Конвертопланы с поворотными винтами среди экспе- 
риментальных машин составляют большинство. Главным 
недостатком этой схемы является необходимость иметь 
довольно большой размах крыла. Это обусловлено тем, 
что приходится использовать винты большого диаметра, 
а силовая установка включает в себя несколько двигате- 
лей, поэтому необходимо увеличение площадки для вы- 
полнения взлета и посадки. 

Первой машиной, построенной по такой схеме, был 
аппарат Х-100 фирмы «Кертисс— Райт» с двумя несущи- 
ми винтами. Самолет оснащался одним турбовинтовым 
двигателем мощностью 625 л. с. Двигатель размещался 
в фюзеляже и приводил в движение оба винта. На пере- 
ходном режиме эти винты, установленные вначале вер- 
тикально, плавно поворачивались вперед для создания 
тяги, необходимой для горизонтального полета, Балан- 
сировка в режиме висения и на малых скоростях обеспе- 
чивалась с помощью управляемого реактивного сопла, 
расположенного в хвостовой части фюзеляжа. Одномес- 
тный Х-100 был сравнительно недорогим чисто экспери- 
ментальным аппаратом весом всего 1600 кг и шириной 
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до концов винтов 7,6 м, создан- 
ным только для оценки техниче- 
ской реализуемости самой идеи. 
Первый полет был выполнен в 
марте 1960 гола. 


«Белл» Х-22А 


Эстафету подхватила фирма 
«Белл», построив еще один кон- 
вертоплан Х-22А с четырьмя по- 
воротными винтами. Вместо двух 
двигателей на Х-22А было уста- 
новлено 4 мотора по 1250 л. с. 
Каждый из двигателей приводил 
вдвижение один воздушный винт, 
но для надежности их связали пе- 
рекрестной трансмиссией. По 
выданному сухопутными силами 
США заказу было построено два 
таких аппарата. Взлетная масса 
новинки составляла 7248 кг, дли- 
на — 15 м, расчетная скорость — 
523 км/ч. 

Как иу Х-100, управление на 
малых скоростях осуществля- 
лось за счет изменения тяги вин- 
тов при изменении угла установ- 
ки лопастей. Первый полет со- 
стоялся 17 марта 1966 года. 





«Белл»/«Боинг» \У-22 


В середине 1980-х годов совме- 
стными усилиями фирм «Белл» и 
«Боинг» был создан конвертоплан 
с поворотными винтами, получив- 
ший наименование \-22 «Оспри». 
В отличие от своих предшествен- 
ников, он сразу проектировался 
для крупносерийного производ- 
ства. Двухмоторная и двухвинто- 
вая машина предназначена для вы- 











ПОБИТЫЙ РЕКОРД 


Конвертоплан «Оспри» за- 
несен в Книгу рекордов 
Гиннесса как обладатель 
винта самого большого 
‘диаметра (11,8 м) из всех, 
когда-либо устанавли 
шихся на самолетах, Ранее 
в течение 70 лет этот ре- 
корд принадлежал немец- 
кому четырехмоторному 
самолету В.И, винты кото- 
рого имели диаметр 6,9 м. 
Этот бомбардировщик 
впорвые взлетел в 1919 
году и почти сразу был пе- 
реоборудован в пассажир- 
ский самолет, 








Американский 
конвертоплан 1-22 
с вертикально развер- 
путыми гондолами 
двигателей 











полнения операций специального 
назначения, включая скрытную 
заброску и эвакуацию диверсион- 
ных групп. Общий объем произ- 
водства (по данным «Зарубежно- 
го военного обозрения») составил 
682 образца, в том числе 552 — 
для корпуса морской пехоты, 
80 — для военно-воздушных сил 
и 50 — для военно-морских сил 
США, Вся программа была оце- 
нена в 1,81 миллиарда долларов. 
Серийные поставки начались в 
1995 году. 

Внешне «Оспри» напоминает 
своего далекого предшественника 
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Спектр предполагаемых задам «Осп- 


ри» весьма широк — от заброски 

диверсионных групп и спасения эки- 

пажей сбитых самолетов 00 борьбы 
с подводными лодками 


Х-100, но поворот винтов произ- 
водится совместно с двигателями. 
Для обеспечения устойчивости 
каждый винт снабжен вертолет- 
ным автоматом перскоса, причем 
управление винтом автономное, 
что позволяет машине в вертолет 
ном режиме перемещаться впе- 
ред-назад и вбок без поворота дви- 
гателей. Длина машины состав- 
ляет 17,5 м, размах по концам 
‘лопастей винтов — 26,9 м, мак- 
симальный вес при вертикальном 
взлете — 21 550 кг, при укорочен- 
ном разбеге — 27 500 кг, макси- 
мальная скорость в самолетном 
режиме — 550 км/ч, в вертолет- 
ном режиме — 185 км/ч, макси- 
мальный боевой радиус дей- 
ствия — 960 км, перегоночная 
дальность с дополнительными 
топливными баками вместо гру- 
за — 3900 км, максимальный груз 
на внешней подвеске — 6800 кг. 

Фюзеляж аппарата обычной 
полумонококовой конструкции, 
имеет двухместную кабину для 
экипажа в передней части и гру- 
зовой отсек в центральной части, 
позволяющий разместить 24 де- 
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сантника с полным вооружением или груз массой до 
4550 кг (длина отсека — 7,3 м). Первый полет новой ма- 
шины был осуществлен в сентябре 1988 года. Программа 
испытаний, рассчитанная на 3 года, составила 4 тысячи 
летных часов и потребовала использования 6 аппаратов. 


Реактивные летательные 
аппараты 


В аппаратах этого типа после выполнения вертикаль- 
ного взлета вектор тяги реактивного двигателя повора- 
чивается для создания движущей силы в горизонтальном 
направлении. Эта концепция обычно реализуется одним 
из двух способов — поворотом двигателей или отклоне- 
нием реактивной струи жестко установленных двигате- 
лей с помощью специальных сопел. 


«Райан» Х-13 


В 1955 году фирма «Райан» построила два самолета с 
вертикальным положением корпуса на взлетно-посадоч- 
ных режимах. Эти самолеты с треугольным крылом ос- 
нащались реактивными двигателями фирмы «Роллс- 
Ройс» с тягой 4540 кг. Машина, названная «Вертиджет», 
получила обозначение Х-13. В декабре 1955 года были 


‚. 





Американский самолет Х-13 «Вертиджет» готовится 
зацепить крюком посадочный трос, закрепленный 
на вертикальной стенке 
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начаты летные испытания, но на 
первом этапе ‘летательный аппа- 
рат был оснащен временным 
трехколесным шасси, которое 
позволяло проводить взлет и по- 
садку, как у самолета. 

Для осуществления вертикаль- 
ного взлета и посадки «Вертидже- 
та» использовался обычный боль- 
шегрузный трейлер, транспортная 
площадка которого могла с помо- 
щью гидравлики подниматься в вер- 
тикальное положение. На верхней 
части трейлера между двумя мощ- 
ными мачтами был натянут массив- 
ный прочный трос. «Вертиджет» 
цеплялся за трос с помощью сие- 
циального крюка, установленного 
под носовой частью самолета. Так 
как крюк находился вне поля зре- 
ния пилота, наведение самолета 
при посадке осуществлялось с по- 
мощью оператора, находящегося 
на верхушке трейлера. Кроме того, 
на верхней части «посадочной стен- 
ки» находилась специальная балка 
длиной 6 м, по которой пилот мог 
хоть немного ориентировать само- 
лет в пространстве (эта балка была 
размечена белыми и черными по- 
лосами, позволяющими летчику 
определить, насколько далеко он 
находится от посадочного троса). 

Первый полет с вертикальным 
взлетом и посадкой был выполнен 
|| апреля 1957 года. Тяговоору- 
женность аппарата составляла 
1,3, поэтому взлет и посадка про- 
шли довольно успешно. Однако 
дальнейшие работы над машиной 
были прекращены; правда, один 
из самолетов на протяжении не- 
скольких лет использовался в ка- 





Летающий стенд 
фирмы «Роллс-Ройс» 


ЛЕТАЮЩАЯ! 
«ТАБУРЕТКА» 


Летающий стенд фирмы 
Роллс-Ройс» был создан в. 
1958 году с целью провер- 
ки возможности взлета с 
помощью отклоненной ре- 
активной струи. Этот апп: 
рат имел обозначени 
ТМВ. Силовая установка 
состояла из двух двигате- 
лей «Нин» фирмы «Роллс- 
Ройс» с тягой по 4550 кг, 
расположенных горизон- 
тально, Вертикальная тяга 
возникала при отклонении. 
реактивной струи вниз, 25 
октября 1958 года были 
проведены испытания, в 
результате которых опыт= 
ным путем было доказано, 
что существует возмож- 
ность отклонения вектора 
‘реактивной тяги на 90’ без 
‘потерь. Упра: 
‘етающего стен- 
‘да обеспечивалась с помо- 
щью четырех воздуховодов: 
и сопел, через которые 
выбрасывался воздух, за- 
имствованный от компрес-_ 
‘сора двигателя, 








Советский 
экспериментальный 
«Турболеть 











честве путешествующего стати- 
ческого экспоната военно-воздуш- 
ных сил на нескольких крупных 
международных авиационных 
выставках. Длина аппарата — 
7,32 м, вес — 3400 кг, размах кры- 
‘льев — 6,4 м. Точные технические 
характеристики и летные данные 
ни этого самолета, ни его собра- 
льев никогда не публиковались. 


Летающий стенд 
«Турболет» 


В СССР конструкторами 
А. Н. Рафаэлянцем и В. Н. Мат- 
весвым был разработан и постро- 
ен во многом аналогичный лета- 
ющему стенду «Роллс-Ройс» лс- 
тательный аппарат «Турболет». 
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Но основной задачей считалось не 
выяснение возможности успеш- 
ного отклонения реактивной 
струи, а вопросы устойчивости и 
управляемости. Аппарат пред- 
ставлял собой металлическую 
ферму, на ней стоял вертикально 
расположенный двигатель. Рядом 
размещались кабина летчика и 
топливные баки. Шасси было че- 
тырехопорное, колесное. Для уп- 
равления этим аппаратом в вы- 
ходном сопле турбореактивного 
двигателя были установлены два 
газовых руля. Отклоняясь в раз- 
ные стороны, они обеспечивали 
продольное и поперечное управ- 
ление. Путевое управление обес- 
печивалось четырьмя струйными 
рулями, вынесенными на четырех 
длинных фермах. Этот летатель- 
ный аппарат испытывал летчик 
Ю. А. Гарнаев. 


Многоцелевой самолет 
«Харриер» 


Несмотря на то что конструк- 
торы разных стран и фирм пыта- 
лись разработать реактивный са- 
молет с вертикальным взлетом и 
посадкой, только Англия и СССР. 
смогли создать прототипы таких 
машин, пригодных к серийному 
производству. 

В 1957 году началась разработ- 
ка одноместного истребителя вер- 
тикального взлета и посадки 
Р-1127 «Кестрел», позже назван- 
ного «Харриер» («Гончая»). Пер- 
выс 6 машин оснастили одним дви- 
гателем Р.1127 с тягой 5300 кг, 
оборудованным четырьмя пово- 
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Английский палубный самолет «Си Харриер» 
ЕВУМК 1 





ротными соплами. Управление на режимах висения и при 
полете на малых скоростях обеспечивалось с помощью, 
дополнительных небольших сопел, создающих реактивные 
струи в носовой и хвостовой частях фюзеляжа, а также на 
концах крыльев. 

21 октября 1960 года состоялся полет в режиме висе- 
ния, Основными проблемами при создании истребителя 
«Харриер» стали: обеспечение безопасности в момент 
перехода от вертикального режима набора высоты к го- 
ризонтальному полету; спасение пилота в случае отказа 
поворотного механизма на режиме вертикального взле- 
та или висения; излишне высокая чувствительность са- 
молета к порывам ветра, особенно при полете на малых 
скоростях и на режимах висения и вертикального подъс- 
ма или спуска. 

В сентябре 1961 года был осуществлен переход в го- 
ризонтальный полет, В 1963 году опытный «Харриер» 
совершил взлет с палубы авианосца «Арк Ройал». В 1969 
году был осуществлен взлет с вертолетной площадки лег- 
кого крейсера «Блейк». В том же голу «Харриер» был 
принят на вооружение. Самолеты этого типа. до сих пор 
находятся в серийном производстве в Англии, а также 
по лицензии выпускаются в США как машины непосред- 
ственной авиационной поддержки для нужд корпуса мор- 
ской пехоты. Самолет имеет нормальную аэродинами- 
ческую схему со стреловидным высокорасположенным 








ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








9 





На грани возможного 














трехлонжеронным крылом. Фю- 
зеляж монококовой. конструкции. 

Наиболее современная модель 
(«Харриер-3») имеет следующие 
данные: силовая установка — 
двигатель «Пегас-103» с тягой 
9750 кг; размах крыльев — 7,7 м; 
максимальная взлетная масса при 
взлете с укороченным разбегом — 
11 340 кг; максимальная ско- 
рость — 1186 км/ч; время набора 
высоты 12 000 м — 2 минуты 22 се- 
кунды. Благодаря большому диапа- 
зону отклонения сопел самолет мо- 
жет не только взлетать вертикаль- 
но, но способен двигаться назад 
или даже вбок, как вертолет, Но не- 
обходимо отметить, что боевой ра- 
диус действия при вертикальном 
взлете составляет всего 80 км, а при 
выполнении взлета с разбегом 
(даже укороченным) самолет спосо- 
бен нести нагрузку почти вдвое 
больше. 


Палубные самолеты 
Як-38 и Як-141 


Разработка палубных самоле- 
тов для авианесущих крейсеров 
типа «Киев» началась в ОКБ 
А. С. Яковлева в середине 1960-х 
годов. Вслед за опытным Як-36 в 
1971 году в воздух поднялся про- 
тотип самолета Як-38. В отличие 
от «Харриера», у которого на всех 








Самолеты Як-38 на па- 


лубе авианесущего крей- 
сера. Створка за каби- 
ной пилота прикрыва- 
ет воздухозаборники 
подъемных двигателей 


СОВЕТСКИЙ 
ПЕРВЕНЕЦ, 


Первый советский палуб- 
ный самолет Як-38 был при- 
нят на вооружение в 1975 
году. Серийное производ- 
‘ство осуществлялось на Са- 
‘ратовском авиационном. 
заводе. С 1974 по 1989 год 
построена 231 машина это- 
го Типа. Самолет имел 
крайне ограниченные бое- 
вые возможности, даже по. 
сравнению с английским 
«Харриером». Однако Як-38 
сыграл выдающуюся роль 
истории ВМФ СССР, да 
‘опыт практической эксплу- 
‘атации самолета на кораб- 
ле. В 1980 году несколько, 
‘самолетов Як-38 были на- 
правлены в Афганистан, 
где действовали с ограни: 
ченных площадок в усло- 
виях высокогорья. В ходе 
15-летней эксплуатации 
потеряно36 самолетов это- 
го типа, в 31 случае летчи- 
ки успели катапультиро- 
ваться, 5 пилотов погибли. 











режимах полета тяга создавалась 
единым двигателем, на Як-38 по- 
мимо подъемно-маршевого двига- 
теля РД-27 пришлось установить 
пару дополнительных подъемных 
двигателей РД-36. Разумеется, 
это отрицательно сказалось на 
летных характеристиках машины, 
прежде всего на дальности и ве- 
личине полезной нагрузки. 

В 1991 году на авиационном 
салоне в Ле Бурже был продемон- 
стрирован первый в мире сверх- 
звуковой самолет вертикального 
взлета и посадки Як-141. 

Разработка истребителя-пере- 
хватчика Як-141 была начата в 
1975 году. В связи с недостаточ- 
ным финансированием этой про- 
граммы первый опытный образец 
совершил полет только в 1989 го- 
ду. В процессе летных испытаний 
А. А. Синицын установил на 
Як-141 12 мировых рекордов ско- 
роподъемности и высоты полета 
с грузом 1 т, оставив далеко поза- 
ди английский «Харриер». 

Из-за развала военно-промыш- 
ленного комплекса серийное про- 
изводство этой уникальной маши- 
ны, которое планировалось на- 
чать в 1993 году, развернуто не 
было. 
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По конструкции Як-141 нор- 
мальной аэродинамической схе- 
мы, с высокорасположенным кры- 
лом, двухкилевым вертикальным 
оперением. Двигатели располо- 
жены следующим образом: один 
подъемномаршевый — в хвосто- 
вой части и два подъемных — за 
кабиной летчика. Крыло стрело- 
видное, с изломом задней кромки 
икорневыми наплывами. При раз- 
мещении самолета на корабле 
консоли крыла складываются. 
Силовая установка состоит из од- 
ного подъемномаршевого двига- 
теля Р-79 и двух РД-41. Кроме 
вертикального взлета Як-141 мо- 
жет взлетать с коротким и сверх- 
коротким разбегом, при отклоне- 
нии сопел двигателя на 65°. Мак- 
симальная скорость на высоте 
11 000 м — 1800 км/ч, у земли — 
1250 км/ч. Потолок — 15 000 м. 
Практическая дальность при раз- 
беге 120 м и нагрузке 1 т состав- 
ляет 2100 км. Боевой радиус дей- 
ствия при разбеге 120 м и нагруз- 
ке 2 т— 690 км. 

Итак, несмотря на огромные 
преимущества, машины с верти- 
кальным взлетом и посадкой ши- 
рокого распространения не полу- 
чили. Дело в том, что аппаратам 








Яковлев Александр Сер- 
геевич (1906—1989 т.) — 
‘советский авиако! р, 
‘академик АН СССР (1976 
генерал-полковник авиа. 

ции, дважды Герой Социа- 
‘листического Труда (1940, 
1957 гг), Окончил Военно- 
воздушную инженерную 
‘академию им. Н. Е. Жуков- 
ского (1931 г). В 1932 году 
возглавил конструкторское. 
бюро легкой авиации. С 
1935 года главный, а с 
1956-го — генеральный 
конструктор. В 1940—1946 
годах — заместитель нар 
кома авиационной про- 
мышленности, Под его ру- 
ководством созданы мно- 
гие известные самолеты, 
Як-1, Як-7, Як-9, Як-3 со- 
ставили 60 % (36 тысяч ма- 

шин) от построенных в 
годы Великой Отечествен- 
ной войны истребителей, В. 
послевоенное время Яков- 
„лев руководил созданием 
ряда реактивных военныхи. 
пассажирских машин. На 
самолетахего конструкции 
установлено 74 мировых 
рекорда. 
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этого класса присущи принципи- 
альные недостатки, делающие не- 
возможным их коммерческое при- 
менение. В первую очередь это 
очень высокая стоимость, малая 
нагрузка и неоправданно большое 
потребление горючего. Поэтому 
строить и эксплуатировать такие 
летательные аппараты пока по 
силам только военным ведом- 
ствам. 


С ИЗМЕНЯЕМОЙ 
сновная цель применения 
крыла меньшей площади и мень- 
мальной скоростью и крыла уве- 
Первые исследования по приме- 
В СССР один из первых само- 
ил ленинградский конструктор 
движное крыло — истребитель») 
неплан-тандем с хвостовым опе- 


О крыла изменяемой стре- 
ловидности — получение 
шего лобового сопротивления для 
горизонтального полета с макси- 
личенной площади при посадке и 
взлете. 
нению крыла изменяемой геомет- 
рии проводились еще в 1930-х. 
летов с изменяемой геометрией 
крыла спроектировал и постро- 
Г. И. Бакшаев. 

Макет самолета РК-И («Раз- 
испытали в натурной трубе 
ЦАГИ в 1940 году. Это был сред- 
рением и раздвижным крылом, 
отсеки которого телескопически 
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Советский самолет РК 


надвигались на тандемные крылья 
и образовывали единую поверх- 
ность крыла, увеличенную в 2,5 
раза, 

В основе этой машины лежал 
проект самолета РК, построен- 
ный и испытанный в 1937 году. В 
отличие от РК-И, РК представлял 
собой расчалочный низкоплан. На 
несущее крыло в направлении от 
фюзеляжа надвигались телескопи- 
чески с каждой стороны 6 подвиж- 
ных концентрических отсеков по- 
вышенного профиля, увеличивав- 
ших его площадь крыла с 16,56 до 
23,85 м. 

Начавшаяся Вторая мировая 
война не позволила продолжить 
исследования этого самолета. 

После войны в США возрос 
интерес к летательным аппаратам 
с изменяемой в полете стреловид- 
ностью крыла. Уменьшение стре- 
ловидности на малых скоростях 
позволяло улучшить взлетно-по- 
садочные характеристики самолс- 
та, а се увеличение в полете до 
65—70° снижало относительную 
толщину крыла по потоку, его 








удлинение и площадь, позволяло совершить переход на 
сверхзвуковые скорости полета. 

В 1951 году на экспериментальном летательном ап- 
парате Х-5 ив 1952-м на опытном истребителе ХЕ-10 
американцы исследовали возможности изменяемой стре- 
ловидности крыла на практике. Угол стреловидности 
крыла у Х-5 изменялся в полете за счет поворота консо- 
лей относительно узлов, расположенных у борта фюзе- 
ляжа. 

У истребителя ХЕ-10 узлы поворота располагались 
в плоскости симметрии самолета. Но в 1950-х годах ус- 
пешно осуществить это на практике было невозможно: 
возрастала масса конструкции, усложнялась система уп- 
равления и ухудшались характеристики устойчивости 
самолетов. 


«Дженерал Дайнемикс» Е-111 


В 1960-х годах конструкторы вновь вернулись к про- 
блеме изменяемой стреловидности крыла. В конкурсе 
1962 года в США на лучший проект машины с изменяе- 
мой геометрией крыла победил самолет Е-111 фирм 
«Дженерал Дайнемикс» и «Грумман». 

21 декабря 1964 года Е-111 с фиксированной геомет- 
рией крыла впервые поднялся в небо. В январе следую- 
щего года начались полеты аппаратов с изменяемой гео- 
метрией крыла. Серийные истребители-бомбардировщи- 
ки -ИТА поступили в военно-воздушные силы США в 
1967 году. 

Главным достоинством Е-111А и его модификаций О, 
Ви С была возможность при максимальном угле стре- 
ловидности (72,5°) достигать на высоте скорости 
2655 км/ч, а при полете у земли — 1470 км/ч. Взлет и 
посадка, а также полет на дальность, который при мак- 
симальном запасе горючего во внутренних баках состав- 
лял 6400 км, выполнялись при углах стреловидности 






Истребитель-бомбардировщик ЕЛЕ 
48-го тактического истребительного, 


крыла ВВС США 
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ЕУИЕ взлетает с одной из 


‘английских авиабаз 
‚ 





крыла 16°, при полете на дозвуковом крейсерском режи- 
ме — 26°. Для полетов на больших сверхзвуковых скоро- 
стях угол стреловидности мог быть увеличен до 60°. 

ЕПА был высокопланом с двумя ТРД с тягой по 
11 385 кг, которые располагались рядом в хвостовой ча- 
сти фюзеляжа. В двухместной кабине пилоты размеща- 
лись рядом. Крыло имело разнообразную механиза- 
цию — двухщелевые закрылки, предкрылки, которые на 
малых скоростях могли работать как элероны. При угле 
свыше 26° совместный рычаг управления и закрылков 
блокировался. На основе самолета Е-111А были созда- 
ны бомбардировщик ЕВ-111А (1967 г.), разведчик 
ВЕ-1НА (1967 г.) и самолет электронной разведки 
ВЕ-11ТА (1975 г.). Строился и стратегический бомбар- 
дировщик ЕВ-11ТН. 

Взлетная масса двухместного Е-111А составляла 
32 000 кг, а в перегрузочном варианте — 41 500 кг. В 
последнем случае удельная нагрузка на крыло достигала 
при взлете 748 кг/м?. 

















Американский самолет Е-ИЧА готовится к посадке 
на авианосец, Под фюзеляжем подвешен контейнер 
с разведывательным оборудованием 
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«Грумман» Е-14 


В связи с тем что Е-1И1 имел 
довольно большой вес и размеры, 
он не мог использоваться для 
старта с корабля. Специально для 
военно-морских сил США был со- 
злан другой самолет — Е-14. Мно- 
гоцелевой двухместный истреби- 
тель с изменяемой геометрией 
крыла «Томкэт» Е-14 был выпу- 
щен американской фирмой 
«Грумман» на летные испытания 
в 1970 году. Однако из-за длитель- 
ных доработок на вооружение он 
стал поступать только с 1973 
года. 

Самолет Е-14А обладал рядом 
существенных недостатков, свя- 
занных главным образом со сла- 
бой тяговооруженностью и малой 
надежностью двигателя. Из-за 
ТРД фирмы «Пратт—Уитни» к 
1978 году было потеряно до 10 % 
всех машин, но несмотря на это, 
командование ВМС не отказалось 
от самолетов Е-14А, так как в воз- 
душном бою они превосходили не 
только Е-4, но и считавшийся луч- 
шим истребитель Е-15 «Игл». С: 
молет достигал скорости М=2,4, 
потолка 21 000 м, дальности по- 
лета с грузом 3,3 т 2140 км, 
скорость у земли составляла 
1470 км/ч. 




















«Воут» Е8 Ц 


В конструкции палубного ис- 
требителя Е8 И «Крусейдер» при- 
менили нетрадиционное техноло- 
гическое решение, призванное 
уменьшить длину пробега и по- 











На грани возможного 














«Крусейдеры» ВМС США на палубе авианосца 


садки, На взлете и посадке крыло «Крусейдера» было 
способно изменять свой угол атаки до 7°, при этом фю- 
зеляж оставался в горизонтальном положении. 

«Крусейдер» был создан фирмой «Воут», главный кон- 
структор которой Джон Р. Кларк выбрал довольно не- 
обычную для истребителя схему — высокоплан. Крыло 
«Крусейдера» имело стреловидность 42°, Фюзеляж спро- 
ектировали по «правилу площадей» с широким приме- 
нением титановых элементов. В качестве силовой ‘уста- 
новки был выбран двигатель 157-Р-11 фирмы «Прат— 
Уитни» с тягой 4949 и 6583 кг при форсаже. Вооружение 
состояло из четырех 20-мм пушек «Кольт» МК.12 с бос- 
запасом по 144 снаряда и 3—4 ракет класса «воздух— 
воздух». 

Первый полет прототип Е8О совершил на базе Эд- 
вардс 25 марта 1955 года, пилотировал самолет Джон 
Конрал. Новый палубный истребитель настолько успеш- 
но проходил тестирование, что военно-морской флот 
США, не дожидаясь окончания всесторонних испытаний, 
потребовал начала серийного производства. 30 сентяб- 
ря поднялся в воздух второй прототип самолета и одно- 
временно первый серийный Е80-1. «Крусейдер» не еди- 


В-1В «Лэнсер» 77-й бомбардировочной эскадрильи ВВС США (авиабаза Э, 








ножды модифицировался и поэто- 
му находил себе самое разнооб- 
разное применение. 


«Рокуэлл 
Интернейшнл» В-1 


В 1963 году в США начались 
исследования, связанные с новым 
самолетом стратегического на- 
значения — носителем ядерного 
оружия с изменяемой в полете 
стреловидностью крыла. 

Контракт на разработку такой 
машины получила фирма «Року- 
элл Интернейшил» в 1970 году. 
В декабре 1974 года первый 
опытный образец В-1 прошел ис- 
пытания, Однако в процессе ра- 
бот выяснилось, что стоимость 
проектирования бомбардиров- 
щика составит 20 миллиардов 
долларов и более 200 миллионов 
долларов потребуется на покуп- 
ку одного самолета. Поэтому 
программа была приостановле- 
на. Только в октябре 1981 года 
правительство США приняло ре- 
шение о производстве 100 само- 
летов новой модификации В-1В. 
Фирма взяла на себя обязатель- 
ства создать более совершенную 
машину с использованием техно- 
логии «Стелс» («Скрытность»), 
которая включает в себя специа- 
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Американский бомбардировщик. В-1В.с крыльями, 
выставленными в положение минимальной стреловидности 


лизированный выбор основной конфигурации планера, 
расположения двигателей, а также использование спе- 
циальных материалов и покрытий, обеспечивающих 
снижение заметности самолета на экранах РЛС. По ука- 
занию Президента США Р. Рейгана до окончания ис- 
пытаний прототипов В-1В в 1987 году 28 новых машин 
передали военно-воздушным силам. Позднее было за- 
вершено производство еще 72 самолетов. Каждый из 
них может брать на борт до 30 крылатых ракет дально- 
стью действия 2500 км. 

В целом стоимость разработки В-1 обошлась США в 
28,5 миллиарда долларов (в такую же сумму НАСА оцс- 
нило стоимость полета человека на планету Марс и об- 
ратно). Первая эскадрилья носителей В-1В в составе 15 
самолетов была сформирована в 1986 году. 

Бомбардировщик В-1В представляет собой низкоплан 
с крылом, консоли которого могут менять угол стрело- 
видности от 15 до 67,55. Взлет и посадка выполняются 
при угле 15°, полет на дальность 12 560 км при нагрузке 
25 т на дозвуковой скорости — с углом стреловидности 
25°, а при переходе на сверхзвуковую угол растет до 65°. 

При максимальной расчетной взлетной массе 216,36 т 
самолет должен был нести груз до 56,7 т. Однако в 
рекордном полете в сентябре 1987 года при взлетной мас- 
се 187,3 т В-1В поднял груз массой всего 30 т, Самолет 
имеет меныпую максимальную скорость полета: число 
М=1,2 на высоте, а у земли — до 1000 км/ч. Крейсер- 
ская скорость составляет 780 км/ч. На В-1В установле- 
но четыре турбовентиляторных двигателя фирмы «Дже- 
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нерал Электрик» Е-101-СЕ-100, 
каждый из которых на форсажном 
‘режиме развивает тягу 6494 кг. В 
остальном механизация крыла и 
конструкция хвостового оперения 
повторяют схемы самолетов 
Е1ШиЕ14. 


Истребитель- 
бомбардировщик Су-7ИГ 


Работы над самолетами с изме- 
няемой геометрией крыла в СССР 
начались в 1963 году. Наилучших 
результатов в этом направлении 
достигли конструкторские бюро, 
А. И. Микояна, П. О. Сухого и 
А. Н. Туполева. 

Су-7 был задуман в 1953 году 
как сверхзвуковой истребитель, 
но в процессе работ по требова- 
нию военно-воздушных сил он 
превратился в истребитель-бом- 
бардировщик Су-7Б. 

В дальнейшем Су-7 продол- 
жал модифицироваться. Вместе 
с ростом боевой эффективности 
самолета происходили рост его 
взлетной массы и, соответствен- 
но, ухудшение взлетно-посадоч- 
ных характеристик. Устранить 
этот недостаток было решено с 
помощью крыла изменяемой 
стреловидности. В случае успеш- 
ной модернизации Су-7Б мог об- 
рести «второе рождение», пре- 
вратившись в многорежимный 
самолет, 

В мае 1965 года ОКБ П. О. Су- 
хого совместно с ЦАГИ присту- 
пило к проектированию С-22 
(Су-7ИГ — изменяемой геомет- 
рии). На экспериментальной мо- 
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дели поворачивались лишь вне- 
шние части крыла, Крыло С-22 со- 
стояло из неподвижной и подвиж- 
ной частей. При максимальной 
стреловидности размах крыла 
увеличивался на 0,7 м, а его пло- 
щадь — на 0,45 м?; при минималь- 
ной стреловидности площадь кры- 
ла возрастала на 4,5 м?. 

2 августа 1966 года летчик-ис- 
пытатель С. В. Ильюшин совер- 
шил первый полет на С-22. В 
1967-м испытания С-22 закончи- 
лись, и было принято решение о 
разработке истребителя-бомбар- 
дировщика Су-17 М-4 с изменяе- 
мой геометрией крыла. 


Фронтовой 

бомбардировщик Су-24 

В июне 1967 года в конструк- 
торском бюро П. О. Сухого, пос- 
ле неудачной попытки создания 
фронтового бомбардировщика 
вертикального старта, было реше- 
но разработать эксперименталь- 
ный самолет Т-6 (Т-6—21Г) с из- 
меняемой стреловидностью кры- 
ла. Крыло Т-6 имело предкрылки 
по всему размаху и двухщелевые 





Советский 
истребитель- 
бомбардировщик 
©у-17 М4 






Советский самолет- 
‘разведчик Су-24МР. 


Знак за окончание 
летного училища 
ВМФ СССР. 
Усовершенствован- 
ный бомбардировщик 
Су-24М получил 
систему дозаправки 
в воздухе и обновлен 
ное бортовое оборудо- 


вание 











закрылки. Оно могло приобретать 
обратную стреловидность до 16° 
для взлета и посадки, обеспечивая 
низкую посадочную скорость и 
хорошую возможность взлета и 
посадки с короткими дистанциями 
пробега. Крыло могло принимать 
прямую стреловидность до 69° с 
промежуточной установкой в 35° 
и 45°. Самолет, оснащенный дву- 
мя турбореактивными двигате- 
лями АЛ-7Ф-1, совершил пер- 
вый полет в мае 1970 года. Ему 
было дано обозначение Су-15М. 
В серии машина обозначалась 
Су-24 (фронтовой бомбардиров- 


щик). Самолет был оснащен 
ТВД П. А. Соловьева АЛ-21Ф-3. 

Су-24 являлся также первым 
советским самолетом, оснащен- 
ным катапультируемым при ну- 
‘левой скорости и нулевой высо- 
ле креслом К-36Д. Самолет по- 
ступил на вооружение в 1974 
году. 

Максимальная скорость Су-24 
на высоте 11 000 м — 2320 км/ч, 
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у земли — 1470 км/ч; боевой ра- 
диус действия — 1050 км при по- 
лете к цели с боевой нагрузкой 
3000 кг и двумя сбрасываемыми 
топливными баками. 








Истребитель МиГ-23 


В конструкторском бюро 
А. И. Микояна в начале 1960-х го- 
дов рассматривались возможнос- 
ти преодоления недостатков стре- 
ловидного крыла: применение 


вертикального старта (экспери- 
ментальный самолет Е-230) и ис- 
пользование крыла переменной 
стреловидности (Е-231). В ре- 
зультате оценочных испытаний в 
1968 году было принято решение 
продолжать работы над Е-231. 
Предсерийный самолет МиГ-23 с 
турбореактивным двигателем 
С. К. Туманского Р-27 с тягой на 
форсаже 10 200 кг был введен в 
эксплуатацию в 1970—1971 го- 
дах. Тогда же стали разрабатывать 






















Компоновка 
истребителя 
МиГ-23МФ 


Советский истреби- 
тель-бомбардировщик 
МиГ-27, созданный 
на основе МиГ-2. 
получил новую носо- 
вую часть фюзеляжа, 
усиленное бронирова- 
ние и комплек 
оборудования для 
управления система- 
ми вооружения 
«воздух земля» 














\ ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 











МиГ-23 
авиации ПВО СССР. 


вариант штурмовика, который по- 
лучил обозначение МиГ-27. 

Первый вариант МиГ-23М был 
введен в эксплуатацию в 1973 
году. Штурмовик МиГ-27 отли- 
чался новой носовой частью фю- 
зсляжа, обеспечивавшей лучший 
обзор летчику, усиленной броне- 
вой защитой, установкой радиоло- 
кационной станции обхода пре- 
пятствий и широким набором ору- 
жия класса «воздух— земля». 

По схеме одноместный МиГ-23 
был высокопланом. Крыло само- 
лета МиГ-23 — высокомеханизи- 
рованное. Оно снабжено отклоня- 
ющимся носком, трехсекционным 
закрылком и интерцепторами, ко- 
торые используются для обеспе- 
чения поперечной управляемости 
на малых скоростях. На больших 
скоростях для этой цели исполь- 
зуются дифференциально откло- 
няющисся поверхности стабили- 
затора. 

Максимальная скорость на оп- 
тимальной высоте — 2500 км/ч, 
или 2,35 М, потолок — 18 600 м, 
максимальный боевой радиус дей- 
ствия — 1300 км. 
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Бомбардировщик 
Ту-22М-3 


В 1965 году в конструкторском 
бюро А. Н. Туполева начались ра- 
боты по модернизации сверхзву- 
кового Ту-22. Основной целью 
‘работ было внедрение в конструк- 
цию обычного самолета традици- 
онной схемы крыла изменяемой 
геометрии. Опытный экземпляр 
получил обозначение Ту-22М-0. 
Первый полет бомбардировщика 
состоялся 30 августа 1969 года. По- 
сле десяти прототипов Ту-22М-0, 
девяти предсерийных машин 
Ту-22М-1 начался выпуск крупной 
серии Ту-22М-2 с более мощны- 
ми двигателями, позволявшими 
развивать скорость до 1800 км/ч. 
На вооружение самолет поступил 
в 1975 году, с 1983-го в боевых 
частях появилась новая модифи- 
кация Ту-22М-3. Серийное произ- 
водство завершилось в 1993 го- 
ду. Испытания первых Ту-22М-3 
показали, что по своим летно-так- 
тическим характеристикам само- 
леты новой модификации значи- 
тельно превосходят Ту-22М-2: 


Бомбардировщики Ту-22 ВВС Ирака (вверху) и Ту-22М-! Советских 
ВВС. Очевидно, что эти самолеты кардинальным образом. 
отличаются друг от друга. Обозначение Ту-22 было сохранено 

в основном из политических соображений 











7у-22М-2 с противокорабельной ракетой Х-22, на которой 

могла устанавливаться как обычная, так и ядерная боего- 

‘ловка. Вооруженные такими ракетами, Ту-22М составляли 
основу ударной мощи советской морской авиации 


максимальная скорость увеличилась до 2000—2300 км/ч, 
тактические радиусы действия — на 14—45 % в зависи- 
мости от режима полета. Суммарная боевая эффектив- 
ность Ту-22М-3 возросла по сравнению с Ту-22М-2 
в 2,2 раза. 

Самолет Ту-22М выполнен по нормальной аэродина- 
мической схеме с крылом изменяемой геометрии, цель- 
ноповоротным стабилизатором и однокилевым верти- 
кальным оперением. Конструкция планера изготовлена 
в основном из алюминиевых сплавов. Крыло состоит из 
неподвижной части и поворотных консо- 
лей, которые на”у-22М-3 могут ус- 
танавливаться в положение 
с углом стреловидности 








Самолеты с изменяемой геометрией крыла 





СОВРЕМЕННАЯ АВИАЦИЯ 














20, 30 и 65°, на самолетах более 
ранних модификаций макси- 
мальный угол стреловидности 
ограничен величиной 60°. На 
Ту-22М-3 и Ту-22МР установле- 
ны два форсажных ТВД конст- 
рукции Н. Д. Кузнецова НК-25 (с 
тягой 24 500 кг). 

Вооружение бомбардировщи- 
ка Ту-22М-3 состоит из ракет (под 
фюзеляжем в полуутопленном по- 
‘ложении), двух (под крылом) или 
трех (перегрузочный вариант) 
управляемых ракет Х-22МА для 
поражения крупных морских и 
радиолокационно-контрастных 
наземных целей на дальностях 
140—500 км. Вооружение само- 
лета дополнено гиперзвуковыми 
(М=5) аэробаллистическими ра- 
кетами малой дальности Х-15 для 


уничтожения стационарных на- 








Кабина Ту-22М-3 





земных целей или РЛС противника. Шесть ракет раз- 
мещаются в фюзеляже на многопозиционной барабан- 
ной пусковой установке, еще четыре ракеты подвеши- 
ваются на внешних узлах под крылом и фюзеляжем. 
Бомбовое вооружение, состоящее из обычных и ядер- 
ных свободнопадающих бомб общей массой до 24 000 кг, 
располагается в фюзеляже (до 12 000 кг) и на четырех 
узлах внешней подвески на девятизамковых балочных 
держателях. Вооружение: одна пушка ГШ-23 с укорочен- 
ным блоком стволов, установленных вертикально и имею- 
щих увеличенную скорострельность (до 4000 выстр/мин). 
Управление пушечным огнем дистанционное, прицс- 
ливание по телевизионному и радиолокационному ка- 
налам. 


Бомбардировщик Ту-160 


Сверхзвуковой стратегический бомбардировщик с 
крылом изменяемой геометрии Ту-160 предназначен для 
нанесения ядерных и обычных ударов по объектам про- 
тивника, расположенным в наиболее удаленных 
географических точках планеты, 

28 ноября 1967 года вышло постановление Прави- 
тельства СССР по новой машине. От разработчиков 
требовалось спроектировать и построить самолет-но- 
ситель, обладающий крейсерской скоростью 3200— 
3500 км/ч на высоте 18 000 м, дальностью полета в 
этом режиме в пределах от 11 000 до 13 000 км, даль- 
ностью в высотном полете на дозвуковой скорости и у 
земли соответственно 16 000—18 000 км и 11 000— 
13 000 км. Важным требованием, предъявляемым к тя- 
желому многорежимному самолету, являлась необхо- 
димость его эксплуатации со взлетно-посадочной по- 
лосы ограниченных размеров (аэродромы 1-го класса). 
Совмещение указанных свойств в одной машине пред- 
ставляло сложную техническую задачу. После дли- 
тельного процесса выбора наилучшей схемы конструк- 
торы остановились на аппарате с крылом изменяемой 
стреловидности. Проект нового бомбардировщика по- 
лучил обозначение «160» (Ту-160) — самолет «К», или 
изделие «70». 

Сравнительные исследования выбора оптимальной 
конфигурации тяжелого многорежимного самолета с 








ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 











”. На грани 


возможного 











крылом фиксированной стрело- 
видности и с крылом изменяемой 
стреловидности выявили следую- 
щес: 

при полете с дозвуковой ско- 
ростью аэродинамичсское каче- 
ство машины с крылом изменя- 
емой стреловидности примерно 
в 1,2—1,5 раза выше, чем у са- 
молета с фиксированной стрело- 
видностью; 

при полете со сверхзвуковой 
скоростью аэродинамическое ка- 
чество аппарата с крылом изме- 
няемой стреловидности в сложен- 
ном положении равно аэродина- 
мическому качеству машины с 
крылом фиксированной стрело- 
видности; 

существенным недостатком 
крыла с изменяемой стреловидно- 
стью является увеличение массы 
изделия вследствие наличия шар- 
нира и механизма поворота кон- 
солей крыла; 

дальность полета на малой вы- 
соте самолета с крылом изменяе- 
мой стреловидности получалась 
приблизительно на 15 % больше, 
чем для аппарата с крылом фик- 
сированной стреловидности; 

самолет с крылом изменяемой 
стреловидности в сложенном по- 
ложении более был приспособ- 
лен для полетов на малых высо- 
тах за счет меньшей несущей 
способности крыла по углу ата- 
ки и больших удельных нагрузок 
на него; 








ПРОБЛЕМЫ 
СТРЕЛОВИДНОСТИ 


При разработке крыла из- 
'меняемой стреловидности 
Л ро ровных 
с целым рядом серьезн 
‘проблем, Необходимо было. 
исключить возможностько- 
‚лебаний крыла; обеспечить, 
‘управляемость самолета 
при перемене стреловид- 
‘ности; создать легкий, ком- 
пактный и надежный узел 
поворота крыла; обеспе- 
чить синхронность отклоне. 
ния консолей крыла, 
Важнейшими разработка- 
ми, позволившими создать 
крыло изменяемой стрело- 
‚видности, являются ис- 
пользование углепласти- 
ков, которые существенно 
увеличивают прочность 
‘элементов конструкции, и 
применение  наплыьвов, 
‘большой стреловидности. 
‘перед поворачивающими- 
‘ся консолями крыла для 
уменьшения смещения Фо- 
куса подъемной силы при 
‘поворотах консолей. Кры- 
‚ло с изменяемой стрело- 
видностью доказало свою 
‘перспективность, однако 
‘сложность и дороговизна 
‘ограничивают его распро- 
странение. 














взлетно-посадочные характе- 
ристики машины с изменяемой 
стреловидностью крыла были 
лучше. 

В 1976—1977 годах были под- 
готовлены эскизный проект и пол- 
норазмерный макет самолета. Со- 
гласно эскизному проекту, взлет- 
ная масса Ту-160 определялась в 
260 т, масса снаряженного само- 
‘лета — 103 000 кг, масса топли- 
ва — 148 000 кг при нормальной 
боевой нагрузке 9000 кг, 

Производство самолетов нача- 
лось в Москве в 1977 году. Пер- 
вая опытная машина «70-01» 
предназначалась для заводских 
испытаний и доводок, «70-02» — 
для статических испытаний, 
«70-03» должна была стать 
предсерийной. К лету 1980 года 


Бомбардировщик 
Ту-160 ВВС СССР. 


Самолеты с изменяемой геометрией крыла 
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машина «70-01» была частично закончена. 14 ноября 
1981 года самолет летчика-испытателя Б. И. Веремея со- 
вершил первую рулежку, а 18 декабря экипаж Веремея 
поднял самолет в воздух, полет продолжался около по- 
лучаса. Первые две серийные машины поступили в При- 
луки в 184-й гвардейский тяжелый бомбардировочный 
авиаполк 17 апреля 1987 года. В настоящее время 18 
машин принадлежат Украине и четыре самолета нахо- 
дятся в России. 

Советская программа производства Ту-160 предусмат- 
ривала выпуск порядка сотни машин, однако уменьше- 
ние ассигнований на оборону после 1985 года привело к 
свертыванию производства данной стратегической сис- 
темы вооружения, 

Максимальная скорость на оптимальной высоте — 
2000 км/ч, или 1,88 М; боевой радиус с типичной целе- 
вой нагрузкой — 12 000 км; максимальный взлетный 
вес — 275 000 кг; размах крыла при минимальной стре- 
ловидности — 55/7 м; при максимальной греловиднос- 
ти — 35,6 м; длина крыла — 54,1 м. Вооружение состо- 
ит из расположенных в фюзеляже одна за другой враща- 
ющихся пусковых установок для 12 ‘управляемых ракет 
класса «воздух—земля» или шести крылатых ракет воз- 
душного базирования. Вместо ракет самолет может не- 
сти неуправляемые бомбы общим весом 16 330 кг. 








Кабина 1у-160 
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Многоцелевой самолет 
«Торнадо» 


В 1969 году усилиями англий- 
ской компании «Бритиш Эркрафт 
Корпорейшн», германской фирмы 
«Мессершмитт— Бельков— 
Блом» и итальянской фирмы 
«Фиат» образовалось межевро- 
пейское объединение «Панавиа 
Эркрафт» для разработки много- 
целевого истребителя вместо са- 
молета Е-104. 

Новый самолет должен был 
выполнять разнообразные задачи: 
и штурмовика, и перехватчика 
воздушных целей, и морского раз- 
ведчика. В конце 1969 года нача- 
лись проектные проработки двух- 
местного «Торнадо» 200. 

Первый образец поднялся в 
воздух в 1974 году. 

После длительных доводок 
конструкции серийное производ- 
ство развернулось в 1981 году. 
Стоимость серийного самолета 
составила 26,4 миллиона долла- 
ров. Как выяснилось в процессе 
эксплуатации, «Торнадо» обладал 
рядом существенных конструк- 
тивных недостатков. К ноябрю 
1984 года в различных авиацион- 
ных происшествиях было уже по- 
теряно 13 машин. 

Самолет «Торнадо» представ- 
ляет собой высокоплан с двумя 
двигателями, расположенными в 
фюзеляже. Шасси с носовой опо- 
рой убирается в фюзеляж. Угол 
стреловидности крыла в полете 
может меняться от 25 до 68°. Уп- 
равляемый синхронно или диффе- 
ренциально стабилизатор распо- 
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«Торнадо» 125 ВВС 
Саудовской Аравии 


ложен в нижней части конца фюзеляжа. Там же по бокам 
фюзеляжа установлены тактические тормоза. 

Максимальное число М у «Торнадо» при полете на 
высоте составляет 2,2 (2340 км/ч), а у земли скорость 
близка к 1480 км/ч, что достигается при работе двух ТРД. 
фирм «Роллс-Ройс» и «Турбо-Унион», создающих тягу 
на форсаже 7620 кг каждый. Максимальная взлетная мас- 
са — 27,9 т 


МОНСТРЫ «ХОЛОДНОЙ ВОЙНЫ» 


Самолеты с поршневыми 
двигателями 


«Туполев» Ту-4 


осле Второй мировой войны Советский Союз 
] | располагал только одним стратегическим бом- 

бардировщиком — Пе-8, который очень быстро, 
морально и технически устарел. В середине 1945 года 
конструкторское бюро А. Н. Туполева получило задание 
на проектирование дальнего тяжелого самолета «64». К 


Монстры 





концу года было начато проекти- 
рование, выполнены все расчеты 
и продувки моделей в ЦАГИ. Эс- 
кизный проект представили руко- 
водству военно-воздушных сил и 
авиапромышленности. Однако до 
этих мероприятий, весной 1945 
года, на советской территории со- 
вершил вынужденную посадку че- 
тырехмоторный бомбардировщик 
«Боинг» В-29, участвовавший в 
бомбардировочных налетах на 
Китай и Японию. Так как В-29 в 
то время считался наиболее со- 
вершенным самолетом, Л. П. Бе- 
рия, отвечавший за реализацию 
ядерной программы СССР, доло- 
жил И. В. Сталину, что есть воз- 
можность хорошо изучить амери- 
канский бомбовоз и на его осно- 
ве создать собственный. Сталин 
дал указание поручить все рабо- 
ты А. Н. Туполеву и в кратчайшие 
сроки скопировать В-29. Такой 
подход позволял быстро органи- 
зовать серийный выпуск нового 
самолета. 6 июня 1945 года было 
принято решение Государствен- 
ного Комитета Обороны о по- 
стройке четырехмоторного бом- 
бардировщика Б-4. Ведущим кон- 
структором по этой машине 
назначили Д. С. Маркова. Ту-4 
(такое обозначение Б-4 получил 
осенью 1947-го), созданный по 
типу В-29 и переданный в серий- 
ное производство в конце 1946 
года, по конструкторскому реше- 
нию, новизне примененных мате- 
риалов и бортового оборудования 
произвел настоящую революцию 
в технологиях авиационной и 





смежных ей отраслях советской 


«холодной войны» 























Советский бомбардировщик Ту-4 


промышленности. До 90 % материалов, использованных 
при постройке самолета, до этого промышленностью Со- 
ветского Союза не выпускалось. Поэтому советским кон- 
структорам и технологам пришлось идти своим путем. 
Однако планер и подавляющее число систем Ту-4 были 
заимствованы практически без изменений. В июле 1947 
года первый серийный самолет Ту-4, полностью постро- 
енный на отечественных заводах из собственных мате- 
риалов, был поднят в воздух. Нормальный запас бомб 
составлял 6000 кг. Бомбардировщики — носители ядер- 
ного оружия (модификация Ту-4А) имели возможность 
брать по одной атомной бомбе. На этих машинах уста- 
навливалась биологическая защита. Дальность полета 
Ту-4 достигала 5100 км, а скорость на высоте 10 000 м — 
558 км/ч. Эти показатели у советского бомбардировщи- 
ка были несколько хуже, чем у В-29. 


«Туполев» Ту-80 


Одновременно с созданием Ту-4 велась работа над 
более совершенным бомбардировщиком Ту-80. Основ- 
ная задача при его проектировании состояла в увеличе- 





Советский бомбардировщик Ту-80 


ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








нии дальности полета до 8200 км 
при бомбовой нагрузке 5000 кг 
(против дальности 5300 км у Ту-4 
при тех же условиях). На само- 
лете Ту-80 были установлены но- 
вые форсированные двигатели 
АШ-7ЗТКФН с турбокомпрессо- 
рами и непосредственным впрыс- 
ком топлива в цилиндры. 


«Туполев» Ту-85 


В 1949—1950 годах под руко- 
водством А. Н. Туполева был по- 
строен новый стратегический 
бомбардировщик Ту-85 с четырь- 
мя поршневыми двигателями 
ВД-4К конструкции В. А. Доб- 
рынина общей номинальной 
мощностью около 14 000 л. с. 
Максимальная взлетная масса 
Ту-85 (107 225 кг) почти в два 
раза превышала максимальную 
взлетную массу Ту-4 (60 000 кг). 
Во время летных испытаний, 
проведенных 12 сентября 1951 
года, была достигнута дальность 
полета по ломаному маршруту 
(12 020 км) над территорией Со- 
ветского Союза. Бомбовая на- 
грузка (в этом полете она состав- 
ляла 5100 кг) была сброшена на 
полигоне. Боекомплект пушеч- 
ного вооружения общей массой 
1200 кг, имевшийся на борту 
самолета, был истрачен на про- 
тяжении полета. Масса дополни- 
тельных испытательных прибо- 
ров и внештатного запаса кисло- 
рода превышала 900 кг. 

Стратегический самолет Ту-85 
(строился серийно) был послед- 
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ним бомбардировщиком с порш- 
невыми двигателями, построен- 
ным в СССР. 


«Боинг» В-50 


Быстрое развитие военной 
техники в послевоенный период 
требовало глубокой модерниза- 





ции американского самолета 
В-29. Конструкторы фирмы «Бо- 
инг» в короткие сроки разрабо- 
тали проект бомбардировщика 
В-290. За прототип они взяли 
«Суперфортесс». Были модерни- 
зированы киль, крыло, закрылки, 
а также ряд систем самолета. 
Старые двигатели заменили на 
более мощные. Были использо- 
ваны новые конструкционные 


Советский тяжелый 
бомбардировщик 
7-85 


Американский 
бомбардировщик 
«Боинг» В-50) 


'Подцепка самолета- 
‘разведчика ВЕ-З4Е 
к носителю КВ-36 








материалы. Так как руководи- 
тели военно-воздушных сил 
требовали увеличить высоту 
полета, пришлось переделать 
антиобледенительную систему 
крыльев и остекления кабины 
экипажа. 

Первый серийный четырехдви- 
гательный бомбардировщик В-50 
совершил полет летом 1947 года. 
В 1949-м появилась модель В-500 
(было заказано более 220 самоле- 
тов). При взлетной массе 78 500 кг 
машина имела дальность полета 
7890 км. Ее максимальная ско- 
рость на высоте 7500 м достига- 
ла 610 км/ч. 


«Конвэр» В-36 


Другим новым американским 
носителем атомного оружия был 
шестидвигательный бомбарди- 
ровщик В-36 фирмы «Конвэр» с 
дальностью полета 8050 км при 
бомбовой нагрузке 4500 кг. На 
самолете стояли двигатели 
«Пратт—Уитни» В4360 мощнос- 
тью 3000 л. с. каждый с толкаю- 
щими винтами, Вариант В-361 
имел взлетную массу 186 140 кг, 
при этом он мог брать на борт до 
32700 кг бомбовой нагрузки. 
Максимальная скорость самоле- 
та на высоте 11 000 м составляла 
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650 км/ч, крейсерская — до 
480 км/ч. 

Серийное производство В-36 
началось с лета 1947-го и продол- 
жалось до 1956 года. Всего было 
построено 246 самолетов различ- 
ных модификаций — носителей и 
разведчиков. 


Реактивные 
бомбардировщики 


В начале 1950-х годов остро 
встал вопрос о повышении защи- 
ты дальних стратегических са- 
молетов. Этой цели можно было 
добиться за счет резкого увели- 
чения скоростей и высот полета 
при сохранении требований к ве- 
личинам боевой нагрузки и даль- 
ности полета. Решение данной 
задачи было возможно в случае 
применения в тяжелом самоле- 
тостроении турбореактивных и 
турбовинтовых двигателей и 
строительства тяжелых самоле- 
тов новых аэродинамических 
схем. Конструкторские бюро 


РАЗВЕДЧИК-ТАНДЕМ 


БомбардировщикВ-36 из- 
вестен не только тем, что 
стал самолетом с самым 
большим размахом крыла 
(70/1 м), но и своим учас- 
тием вряде интересных э 
спериментов, Для увеличе- 
ния зоны действия создан- 
ного на базе В-36 дальнего. 
‘разведчика ВВ-36 при ра- 
боте в насыщенном сред- 
ствами ПВО районах под 
самолет подвешивался ис- 
требитель со стреловид- 
ным крылом, сделанный на 
‘базе ВЕ-84Р «Тандерфлэш». 
фирмы «Рипаблик», Эта 
связка получила наимено- 
вание «Фикон». После вы- 
полнения сцепки истреби- 
тель притягивался к брюху, 
авиаматки и закреплялся в 
специальном отсеке. По 
мысли конструкторов, 6 
лее маневренный и скоро- 
стной истребитель должен 
был осуществлять развед- 
ку объектов, прикрытых 
особенно мощной ПВО или 
лежащих в стороне от ос- 
новного маршрута. 

В 1948 году состоялся пер- 
вый полет реактивного ис- 
требителя ХЕ-В5 «Гоблин» 
фирмы «Макдоннелл», Этот 
необычный самолет с боч- 
кообразным фюзеляжем и 
крылом очень малого раз- 
маха предназначался для 
‘размещения в бомбоотсеке 
В-36 для его защиты от пе- 
рехватчиков противни 
Однако программа не вы- 
шлазарамки экспериментов, 




















Реактивный 
бомбардировщик 
1у-12 
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С. В. Ильюшина и А, Н. Тупо- 
лева удачно справились с этими 
проблемами. 


«Туполев» Ту-12 


Самолет Ту-2 с реактивными 
двигателями, получивший обозна- 
чение «77» (Ту-12), стал летаю- 
щей лабораторией, которая на 
практике доказала возможность 
увеличения дальности полета с 
помощью реактивных двигателей. 
Ту-12 был впервые поднят в воз- 
дух в июне 1947 года. Это был 
первый в СССР реактивный бом- 
бардировщик. При испытаниях 
самолета были также впервые оп- 
робованы в воздухе новые турбо- 
реактивные двигатели с центро- 
бежным компрессором. 

Сравнение дальности полета 
поршневого самолета Ту-2 и его 
варианта с реактивным двигате- 
лем Ту-12 показало, что дальность 
реактивного самолета не снизи- 
лась (2100—2200 км). Скорост- 
ные же характеристики Ту-12 
были значительно выше, чем у 
Ту-2 (783 км/ч против 547 км/ч). 

Результаты испытаний самоле- 
та Ту-12 были учтены в конструк- 
ции самолета Ту-14, строившего- 
‘ся коллективом А. Н. Туполева по 
основному заданию на реактив- 
ный бомбардировщик, 


«Туполев» 
Ту-14 
29 декабря 1947 года летчик- 


испытатель Ф. Ф. Опадчий в 
первый раз поднял в воздух но- 





т 
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вый реактивный самолет «73» 
(Ту-14). 

На нем были установлены три 
турборсактивных двигателя, Два 
двигателя РД-45 размещались в 
подкрыльных гондолах, а тре- 
тий — РД-500 — в хвостовой ча- 
сти фюзеляжа под килем. Третий 
двигатель в полете мог быть ос- 
тановлен для снижения часовых 
расходов топлива, При этом ско- 
рость самолета уменьшалась до 
770 км/ч против 872 км/ч при ра- 
боте всех трех двигателей. 

Самолет «73» был оборудован 
герметической кабиной экипажа. 
и совершенной радиотехнической 
аппаратурой. 

После успешного завершения 
всех летных испытаний самолет 
«73» под обозначением Ту-14 был 
запущен в серийное производство 
в качестве торпедоносца, 


«Туполев» Ту-16 


В дальнейшем коллективом 
ОКБ А. Н. Туполева был создан 
современный скоростной тяже- 
лый самолет дальнего действия со 
стреловидным крылом и с мощны- 
ми турбореактивными двигателя- 


реет 





Бомбардировщик Ил-28 
создавался в ОКБ 
С В, Ильюшина одно- 
временно с 1у-14, Он 
строился массовой с 
рией и в 1950—1960- 
годах составлял осно- 
ву ударной авиации 
СССР и его союзников. 
На рисунке изображен 
самолет ВВС Польши 





ТУ-16 В БОЮ 


Бомбардировщикам Ту-16 
пришлось и воевать, В. 
1961 году 25 самолетов 
этого типа с советскими, 
экипажами были предо- 
ставлены Индонезии и 
приняли участие в воору- 
женном конфликте с Гол- 
ландией. В составе ВВС 
Египта Ту-16 применялись, 
‚летом 1973 года в войне с 
Израилем (потеряно 2 са- 
молета). Использовались 
они и Ираком на начальном. 
этапе Ирано-иракской вой-. 
ны. Однако особенно ши- 
‘роко Ту-16 применялся Со- 
ветскими ВВС в Афгани- 
стане, 


1у-16 ВВС СССР. 












ми — Ту-16. На базе этой маши- 
ны появился первенец советско- 
го гражданского реактивного 
самолетостроения — Ту-104. 
Первый советский серийный 
бомбардировщик дальнего дей- 
ствия удалось создать пос- 
ле того, как конструк- 


торский коллектив, руководимый 
А. А. Микулиным, в 1947—1951 


годах построил и испытал не- 
сколько ТРД больших размеров. 
Наиболее удачным из них был 
двигатель РД-3 (АМ-3) с тягой 
8650 кг. В 1951 году этот двига- 
тель был самым мощным в мире. 
Однако в связи с его значитель- 
ными габаритными размерами 
подвесить РД-3 под крыло не уде 
лось. Решили разместить двига 
тели по бокам, а чтобы струя вы- 
хлопных газов не перегревала об- 
шивку фюзеляжа, оси двигателей 
были повернуты на несколько 
градусов в сторону от оси фюзе- 
ляжа. 

Летные испытания дальнего 
бомбардировщика Ту-16 были на- 
чаты в 1952 году. Ту-16 при 
взлетной массе 72 000 кг и бом- 
бовой нагрузке 3000 кг 
имел дальность по- 
лета 5700 км. 
Максимальная 
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скорость его приближалась к 
1000 км/ч. Для обороны от истре- 
бителей противника самолет был 
вооружен семью пушками калиб- 
ра 23 мм. 


«Туполев» Ту-95 


Стратегический бомбардиров- 
щик ОКБ А. Н. Туполева Ту-95 
был высокопланом с четырьмя 
турбовинтовыми двигателями 
Н. Д. Кузнецова НК-12М мощ- 
ностью по 15 000 л. с. Примене- 
ние на этом самолете ТВД по- 
зволило получить сравнительно 
малый удельный расход топлива, 
что позволило увеличить даль- 
ность полета до предельно необ- 
ходимых расстояний (12 550 км). 
На гражданском варианте этого, 
самолета весной 1958 года был 
совершен беспосадочный полет 
по маршруту Москва—Ир- 
кутск— Москва протяженностью 
8500 км со средней скоростью 
800 км/ч. 

Как и американские носители, 
самолет Ту-95 мог брать на борт 
не только бомбовую нагрузку, но 
и крылатые ракеты, которые мог- 
ли запускаться с борта вне дося- 
гасмости средств противовоздуш- 
ной обороны вероятного против- 
ника. 

Прототип совершил первый 
вылет 12 ноября 1952 года, вел са- 
молет экипаж летчика-испытате- 
ля А. Д. Перелета. 











‘Бамбардировщик 1у-95 Самолет Ту-95 выполнен по 
оснащен носовой сты- | нормальной аэродинамической 
ковочной штангой для | схеме с высокорасположенным 
дозаправки в воздухе | стреловидным крылом большого 
удлинения. Крыло стреловидное, 
свободи нонесущее, трехлонжерон- 
ное (угол стреловидности по '/, 
хорды — 35°, удлинение — 7). 
Оперение оснащено антиобледе- 
нительной системой. Руль высо- 
ты и руль поворота снабжены гид- 
роусилителями, в корневой части 
руля высоты имеется триммер. 
Экипаж из семи человек размеща- 
ется в двух гермокабинах. 
Серийное производство нача- 
лось в 1955 году на Куйбышевском 
‘авиазаводе. Выпуск новых модифи- 
каций Ту-95 продолжался до нача- 
Ту-95РЦ ВМФ СССР. | ПА 1990-х годов. Веего 
предиазиамавшийся | построено боле 500 


для наведения на цель | машин. 
крылатых ракет 
„морского базирования 





Летчик советс 
дальней авиации 
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Параллельно с советскими кон- 
структорами активные работы по 
созданию реактивных бомбарди- 
‘ровщиков вели фирмы в Велико- 
британии и США. В Англии пер- 
вый реактивный бомбардировщик 
«Канберра» В1 был испытан в мае 
1949 года. Первыми американскими 
‘реактивными бомбардировщиками 
стали «Норт Америкэн» ХВ-45 
(март 1947 г.), «Конвэр» ХВ-46 (ап- 
рель 1947 г.), «Мартин» ХВ-48 
(июнь 1947 г.). Это были тяжелые 
самолеты с полетной массой 37— 
46 т, имевшие от четырех (ХВ-45 и 
ХВ-46) до шести (ХВ-48) турборе- 
активных двигателей «Дженерал 
Электрик-35» с тягой по 1740 кг, 

Максимальная дальность по- 
лета этих самолетов достигала 
4000 км, а максимальная ско- 
рость — 790—880 км/ч. 


«Боинг» В-47 


В-47 стал вторым в мире бом- 
бардировщиком (после Ли-287) со 
стреловидным крылом (угол стре- 








Бомбардировщик «Кан- 
берра», созданный фир- 
мой «Инглиш Элект- 
рикьв 1949 году, состо- 
ял на вооружении ряда 
стран до начала 1990-х 
годов, На фотографии 
изображен самолет 
ВВС ЮАР 








В-47 — первый амери- 
канский реактивный 
бомбардировщик: со 

стреловидным крылом 


Монстры 








ловидности — 35°). ХВ-47 был ос- 
нащен шестью двигателями /-35-2 
фирмы «Дженерал Электрик» с 
тягой 1700 кг, которые размеща- 
лись в четырех мотогондолах под 
крылом. Крыло имело необычно 
большое удлинение — 9,42. Бла- 
годаря применению стреловидно- 
го крыла новый бомбардировщик 
обладал столь большой скоростью 
полета, что пришлось несколько 
изменить тактику применения 
бомбардировочных групп вообще, 
авкачестве вооружения оказалось 
достаточно дистанционно управ- 
‘ляемой турельной пушечной уста- 
новки, размещенной в хвостовой 
части фюзеляжа. 

Поставки В-47А с двигателями 
1-47 фирмы «Дженерал Элект- 
рик» (тяга — 2360 кг) начались в 
декабре 1950 года. Последние из 
2060 построенных самолетов это- 
го типа (фирмы «Боинг», «Лок- 
хид» и «Дуглас») были поставле- 
ны в феврале 1957 года. Самоле- 
ты находились на вооружении 
военно-воздушных сил США 
вплоть до 1969 года. В-47 «Стра- 





тоджет» при взлетной массе 94 т 
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имел дальность полета 8440 км, а 
максимальная скорость его дости- 
гала 975 км/ч на высоте 5000 м. 


«Боинг» В-52 


В 1952 году фирмой «Боинг» 
был разработан стратегический 
бомбардировщик В-52 «Страто- 
фортресс», представлявший со- 
бой дальнейшее развитие В-47, 

Стратегические воздушные 
силы США получили серийный 
вариант этого самолета уже ле- 
том 1955 года, и с тех пор, не- 
однократно модифицируясь, он 
находится на вооружении США. 

Одна из последних модифика- 
ций В-52 имеет дальность поле- 
та до 16 000 км при взлетной мас- 
се 218 т. Максимальная его ско- 
рость достигает 1060 км/ч, а 
практический потолок — 16 700 м. 
До настоящего времени само- 
леты В-52 и В-52Н входят в со- 
став ударных сил США и состав- 
ляют основу стратегической 
авиации США. Бомбардировщик 
В-52 «Стратофортресс» при 
дальности полета 13 700 км мо- 
жет доставлять к границам дру- 
тих государств крылатые ракеты 
с ядерным зарядом. 

В-52 — бомбардировщик нор- 
мальной схемы с высокорасполо- 
женным крылом, с двигателями в 
спаренных гондолах и велосипед- 
ным шасси. Крыло имеет угол ус- 
тановки 8°, угол стреловидности 
по передней кромке — 37°. Кры- 
ло цельнометаллической конет- 
рукции, кессонное, с двумя балоч- 
ными лонжеронами. Фюзеляж — 








типа полумонокок, имеет овальное поперечное сечение с 
плоскими боковыми стенками. В передней части распо- 
ложена герметичная двухпалубная кабина экипажа, состо- 
ящего из 6 человек. В августе 1993 года на авиабазе Дэ- 
вис-Монтан (штат Аризона) началось уничтожение 350 
машин согласно договору, подписанному еще с СССР. 


Тяжелые самолеты 
с треугольным крылом 


Бомбардировщик «Вулкан» 


Работы над проектом тяжелого самолета — носите- 
ля ядерного оружия на английской фирме «Авро» нача- 
лись в 1947 году под руководством главного конструк- 
тора Р. Чедика. 
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После тщательного ‘изучения 
была выбрана схема самолета с 
треугольным крылом. Такое кры- 
ло обладает большими возможно- 
стями для размещения двигате- 
лей, шасси и топливных баков, 
позволяет максимально снизить 
сопротивление воздуха, обеспе- 
чивает необходимую жесткость 
конструкции и хорошие взлетно- 
посадочные характеристики, 
Впоследствии выяснилось, что 
треугольное крыло обладает еще 
и малой заметностью для РЛС, 
Опытный самолет «Вулкан» сна- 
чала имел силовую установку, 
состоящую из четырех ТРД 
«Эвон» фирмы «Роллс-Ройс» с 
950 кг каждый. Первый по- 
лет он совершил 30 августа 1952 
года. В том же году Министер- 
ство авиации США заказало 25 
бомбардировщиков этого типа. В 
феврале 1955-го был облетан пер- 
вый серийный «Вулкан» В.МК 1. 
В дальнейшем «Вулкан» продол- 
жали модернизировать. Летом 
1957 года первая эскадрилья этих. 
бомбардировщиков заступила на 
боевое дежурство. По своим так- 
тико-техническим характеристи- 
кам «Вулкан» В.МК 1 относился 
к носителям ядерного оружия 
средней дальности. Он превосхо- 
дил Ту-16 и В-47, но, в отличие 
от них, не имел оборонительно- 
го вооружения, что делало его 
беззащитным от атак истребите- 
лей ПВО. Модернизирован- 
ный в носитель крылатых ракет 
«Вулкан» получил обозначение 
«Вулкан» В.МК2. Он был по- 
строен в июле 1958 года. 











ПОЛИТИКА 
И БЕЗОПАСНОСТЬ 


1956 по 1959 год, за пери- 
од испытаний В-58, про- 
‘изошло 5 катастроф. Пожа- 
луй, ни один ранее строив- 
шийся в мире самолет не 
заплатил столь высокой 
цены за право быть запу- 
щенным в серийное произ- 
водство, Новданном случае 
‘действовали не научно-тех- 
нические законы, а сугубо. 
политические установки, ко- 
торые не учитывали вопро- 
сов безопасности полета и 
надежности при создании 
‘новой боевой техники. Ава- 
рии продолжались и после 
начала серийного произ- 
водства, Все это привело к 
тому, что в 1962 году произ- 
водство В-58 было прекр: 
щено, а построенные само- 
леты законсервированы 





Сверхзвуковой 
стратегический 
бомбардировщик В-58 
«Хаслер» ВВС США 


Этот самолет был способен 
нести ядерные бомбы или до 9,5 т 
обычных бомб. Взлетная масса 
«Вулкана» — 81 650 кг, крейсер- 
ская скорость — 1000 км/ч. 


«Конвэр» В-58 


В октябре 1954 года фирма 
«Конвэр», накопившая к этому вре- 
мени уже значительный опыт в об- 
ласти создания самолета с тре- 
‘угольным крылом, получила от во- 
енно-воздушных сил США заказ на 
постройку четырехдвигательного, 
реактивного бомбардировщика 
ХВ-58. Этот самолет представлял 
собой увеличенную копию истре- 
бителя Е-102А (площаль крыла ста- 
ла больше примерно в два раза — 
143,4 м’, а размах крыла составлял 
лишь 17,33 м). Двигатели фирмы 
«Дженерал Электрик» (тяга каждо- 
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го 7760 кг на форсаже) устанавли- 
вались на пилонах под крылом. 

На самолете было применено 
новшество: ядерные бомбы разме- 
щались не в традиционном бом- 
бовом отсеке в фюзеляже, а в 
крупногабаритном подфюзеляж- 
ном контейнере, где можно было 
также разместить другие подвсс- 
ки или дополнительное топливо. 

Первый из 13 эксперименталь- 
ных самолетов ХВ-58 совершил 
свой полет 11 ноября 1956 года. 
Затем был сделан заказ на по- 
стройку 17 дополнительных опыт- 
ных бомбардировщиков. После 
этого военно-воздушные силы 
США заказали еще 86 самолетов 
В-58А (их поступление началось 
в сентябре 1959-го). 

При высоких скоростях полета 
В-58А (2229,8 км/ч на высоте 
12 200 м) использование традици- 
онных турельных пулеметных ус- 
тановок для обороны бомбардиров- 
щика оказалось нецелесообразным. 
Поэтому В-58 А оснащался хвосто- 
вой турелью с многоствольной 
20-мм пушечной установкой, целе- 
указание для которой выдавалось 
РЛС. Взлетная масса В-58А состав- 
ляла 73 940 кг, а соответствующая 
удельная нагрузка на крыло — 
512 кг/м?. Серийный самолет 


В-58А имел крейсерскую скорость в диапазоне чисел М 
от 0,90 до 0,95, а максимальную — на высоте 12 200 м, 
соответствующую числу М=2.0 (2230 км/ч). 


«Норт Америкэн» ХВ-70 


Для замены В-52 фирмой «Норт Америкэн» был раз- 
‘работан сверхзвуковой стратегический бомбардировщик 
с треугольным крылом ХВ-70А «Валькирия», способный 
‘летать со скоростью М=3,0. Это был гигантский для тех. 
времен воздушный корабль. Контракт на три опытные 
машины был заключен 4 октября 1961 года, однако от 
третьего образца позднее отказались. Самолет представ- 
лял собой среднеплан схемы «бесхвостка» с треуголь- 
ным крылом, концы которого могли отклоняться вниз на 
угол 65°. Силовая установка состояла из шести двигате- 
лей «Дженерал Электрик» 193-СЕ-3 с тягой 13 608 кг. 
Опытный самолет совершил полет 21 сентября 1964 года. 
Своей проектной скорости он впервые достиг 14 октяб- 
ря 1965 года. Усовершенствованный второй самолет раз- 
бился во время столкновения в воздухе 8 июня 1966 года. 
Уцелевший самолет подвергся нескольким программам 
испытаний по сверхзвуковым транспортным самолетам; 
4 февраля 1969 года из-за огромной стоимости «Вальки- 
рии» разработку проскта прекратили, а бомбардировщик 
отправили в Музей военно-воздушных сил США. 
Самолет ХВ-70А имел размах крыла 32 м, длину 59,75 м 
и максимальный взлетный вес 249 476 кг. 


Опытный бомбардировщик М-50 


В СССР первый сверхзвуковой высотный бомбардиров- 
щик был разработан в ОКБ В. М. Мясищева. Этот самолет 
обозначили как М-50. Работы над ним началисьв 1956 году. 
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На грани возможного 

















Советский опытный 
бомбардировщик М-50. 







(Схема самолета М-50 была нормальной — с задним 
расположением горизонтального оперения; крыло тре- 
угольной формы в плане с двумя двигателями Д-15 на его. 
концах, два других двигателя размещались на пилонах под 
крылом. Применение велосипедной схемы шасси позво- 
лило полностью освободить крыло от добавочных выре- 
зов и упростить задачу подьема тяжелого шасси. 

Первый полет самолета состоялся в 1960 году, а офи- 
циальный показ — в августе 1961-го, в День авиации, в 
Тушино на воздушном параде. Однако работы по этому 
самолету были прекращены, так как решили отдать при- 
оритет по доставке боевых атомных зарядов к цели меж- 
континентальным ракетам, которые успешно прошли 
испытания в августе 1957 года. 

Тем не менее самолет М-50 — это эпоха в развитии 
сверхзвуковой авиации. Треугольное крыло М-50 имело пе- 
ременную стреловидность по размаху: 55° — в корневой 
части, 48° — в концевой. Профиль крыла очень тонкий — 
3,5 %. Фюзеляж был сочленен с высокопланным крылом. 

В носовой части фюзеляжа располагались РЛС и ка- 
бина для двух членов экипажа. Опыт, накопленный при 
создании самолета М-50 и разработке его модификаций, 
был использован через два-три года при разработке и по- 
стройке первого советского сверхзвукового пассажир- 
ского самолета Ту-144. 





т) 


Проектирование самолета В-2 «Спирит» началось в 
1978 году, а официальный контракт был заключен с во- 
енно-воздушными силами США в октябре 1981-го со сро- 


«Нортроп» 





`Радиолокационная невидимость американского 
самолета В-2 достигается плавностью всех 06в0д0в' 








ком поставки в 1995 году. Бом- 
бардировщик-«невидимка» был 
представлен военным в 1988 году. 
17 июня 1989 года В-2 впервые 
поднялся в воздух с аэродрома 
Палмдэл под управлением летчи- 
ка-испытателя компании «Норт- 
роп» Б. Хайндса и полковника 
ВВС США Р. С. Коха. 
Стратегический бомбардиров- 
щик В-2 относится к третьему по- 
колению американских малоза- 
метных самолетов, созданных по 
технологии «Стелс», Малая замет- 
ность самолета обеспечивает высо- 
кую вероятность его выживания в 
боевых условиях, В-2 выполнен по 
схеме «летающее крыло» и не имс- 
ет вертикального оперения. Функ- 
цию рулей направления выполняют 
расщепляющиеся щитки, установ- 
‚ленные на концах крыла. Планер 
самолета построен в основном из 
титановых и алюминиевых сплавов 
с широким применением углепла- 
стиков, обладающих повышенной 
теплостойкостью. Форма В-2 в 
плане образована 12 прямыми ли- 
ниями, что позволяет сконцентри- 
ровать все отражения в горизон- 
‘тальной плоскости в нескольких ос- 
новных узких секторах. С боковых 
и фронтальных ракурсов самолет 
почти не имеет прямых линий и 
плоских поверхностей. Носок кры- 
‚ла имеет внутреннюю шиловидную 
радиопоглощающую конструкцию 
с сотовым заполнителем, использу- 
ются радиопоглощающие покры- 
тия. Передняя кромка корпуса ост- 
рая, без изломов, ее стреловид- 
ность — 33°. Задняя кромка имеет 
форму двойного \\. Четыре двига- 


Монстры «холодной войны» 
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Боевое крещение бомбардировщики В-2А получили в ходе 

агрессии против Югославии (март — июнь 1999 г.) В боевых 

действиях принимали участие 3 из 6 самолетов, имевшихся в 

строю к началу конфликта. Было выполнено 50 вылетов. Осе- 

нью 2001-го эти машины привлекались для нанесения ударов 
по афганским талибам 





теля установлены попарно по обеим сторонам централь- 
ной части корпуса рядом с бомбоотсеками. Для уменьше- 
НИЯ ‘радиолокационной заметности сопла двигателей выпол- 
нены плоскими. Экипаж — два человека — размещают в 
герметической кабине. Максимальная скорость В-2 на вы- 
соте более 12200 м — 1010 км/ч, на уровне моря — 
917 км/ч; потолок — более 16 765 м; дальность полета на 
внутренних запасах топлива и с боевой нагрузкой 
16 920 кг — 9815 км; дальность полета на большой высоте 
на внутренних запасах топлива и с боевой нагрузкой 
10 890 кг — 12 225 км. Вооружение состоит из вращаю- 
щейся пусковой установки «Боинг» с 8 крылатыми ракета- 
ми малой дальности АСМ-69 ЗВАМ П или 4 крылатыми 
ракетами большой дальности АСМ-129А АСМ или 
АСМ-137; альтернативная нагрузка состоит из 8 тактичес- 
ких В61 или стратегических В83 атомных бомб свободно- 
го падения, морских мин МК 36 массой 454 кг. 


САМОЛЕТЫ-РАЗВЕДЧИКИ 

дной из первых задач, решаемых авиацией, была 
О разведка. В современной войне быстрое обна- 

'ружение противника также является залогом ус- 
пеха в военном конфликте. Поэтому самолеты-развед- 
чики получили широкое распространение. В настоящее 
время они разделяются по назначению: тактические и 
стратегические; по виду ведения разведки: с использо- 
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ванием радаров, фото- или инф- 
ракрасной аппаратуры и т. п.; по. 
непосредственным задачам: об- 
следование территории или воз- 
душного пространства, радиораз- 
ведка. 

Развитие самолетов-разведчи- 
ков происходит по двум направ- 
лениям: либо модернизируются 
уже существующие истребители 
и бомбардировщики, либо созда- 
ются специализированные маши- 
ны исключительно для разведыва- 
тельных функций, 


Самолеты ДРЛО 


В конце Второй мировой войны 
появились специальные самолеты 
дальнего радиолокационного обна- 
‘ружения (ДРЛО). Размещение ра- 
диолокатора на самолете позволя- 
ет увеличить резерв времени от 
встречи с противником до нанесе- 
ния им удара по охраняемому 
‘объекту и повышает дальность об- 
наружения низколетящих. целей, 
невидимых для наземных или кора- 
бельных РЛС. 

Впервые самолеты ДРЛО по- 
явились в Великобритании и 
США. 

В 1944 году англичанами был 
модернизирован бомбардиров- 
щик «Веллингтон». На его фюзе- 
ляже смонтировали специальную 
антенну РЛС. Этот самолет ис- 
пользовался для обнаружения над 
Северным морем немецких само- 
‘летов-снарядов ФАУ и бомбарди- 
ровщиков и наведения на них ис- 
требителей. 
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Английский самолет 
‚ДРЛО «Ганнет» АЕЙ/МК 3 


В 1958 году англичане решили использовать в каче- 
стве носителя РЛС противолодочный турбовинтовой са- 
молет «Ганнет» фирмы «Фейри». На нем устанавлива- 
лась американская РЛС АМ/АР5-20. Машина прошла спе- 
циальную модернизацию: под фюзеляжем установили 
«пузырь» обтекателя РЛС, демонтировали вооружение, 
добавили кили на стабилизатор. Самолеты «Ганнет» 
АЕ\У..МК 3 прослужили в Королевских ВМС с 1960 по 
1978 год; в 1958—1961 годах было построено 38 машин. 

Одновременно с появлением самолетов ДРЛО в Ве- 
ликобритании такие же машины стали строить в США. 
В феврале 1944 года военно-морские силы США в рам- 
ках проекта «Кадиллак» начали разрабатывать собст- 
венный самолет ДРЛО. В радиолокационной лабора- 
тории Массачусетского технологического института со- 
здали мощную РЛС АМ/АР$-20, а в качестве носителя 





На переднем плане — американский самолет АЕ-2 «Гарден» 
с поисковым радаром; сзади — вариант АЕ-25 с вооружением 











выбрали палубный торпедоносец, 
«Эвенджер». С него сняли все во- 
оружение, среднюю часть фюзе- 
ляжа дополнили обтекателем, 
где размещалась РЛС, а также 
для сохранения устойчивости по 
направлению добавили на стаби- 
лизаторах дополнительные вер- 
тикальные поверхности. Всего 
было модернизировано 156 само- 
летов «Эвенджер», однако учас- 
тия во Второй мировой они не 
приняли. 








Самолет ДРЛО ТЕ-1В «Трейсер» 
ВМС США 


В 1948 году стало ясно, что 
«Эвенджер» не вполне успешно 
справляется с обязанностями но- 
сителя РЛС, поэтому на эту роль 
был выбран торпедоносец АЕ-2 
«Гардиен» фирмы «Грумман». 

В начале 1960-х годов фирмой 
«Хазелтайн» была разработана 
РЛС АМ/АР5-82. Новые РЛС 
предназначались для модернизи- 
‘рованного палубного двухмотор- 
ного транспортного самолета 
С-2А «Грейхаунд» фирмы «Грум- 
ман». После модернизации он 
стал называться ТЕ-1В «Трейсер» 
(\Е-2; Е-1В). Антенна РЛС мон- 
тировалась в большом неподвиж- 


Самолеты-разведчики 








СОВРЕМЕННАЯ АВИАЦИЯ 

















Е-2С «Хокай» ВМС США садится на палубу авианосца 


ном обтекателе, установленном на стойках над фюзеля- 
жем, Военно-морские силы США в 1958—1961 годах. 
получили 88 самолетов «Трейсер», последний из кото- 
рых был снят с вооружения 19 ноября 1977 года. В 1958-м 
фирма «Грумман» модернизировала «Трейсер» под но- 
вую РЛС АР5-96. Принципиальным отличием самолета, 
получившего в военно-морских силах обозначение \/2Е-1 
«Хокай» (Е-2А), стала интеграция бортового оборудо- 
вания в единый комплекс, включающий РЛС, бортовую 
ЭВМ, систему обмена информацией и навигационную 
систему. Бортовой комплекс позволял экипажу самоле- 
та не только обнаруживать воздушные цели и определять 
их местоположение, но и передавать информацию о воз- 
душной обстановке на командном пункте в автоматичес- 
ком режиме. Наиболее совершенной на сегодняшний 
день из РЛС, устанавливаемых на самолетах «Хокай», 
является РЛС АМ/АР$-145, 

В СССР также разрабатывались палубные самолеты 
ДРЛО. В конструкторском бюро А. С. Яковлева в сере- 





Израиль стал первым зарубежным покупателем «хокаев». В 1982 
году в ходе вторжения в Ливан наличие самолетов ДРЛО дало 
израильской авиации решающее преимущество над ВВС Сирии 
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дине 1970-х годов был разработан 
самолет Як-44 РЛД, по сути, ана- 
лог самолета «Хокай». Однако из- 
за возникших трудностей в раз- 
работке бортовой аппаратуры со- 
здание машины затянулось, а в 
начале 1990-х годов работы по 
Як-44 РЛД прекратились. 
Одновременно с разработкой 
самолетов ДРЛО палубного бази- 
‘рования в США велись опыты над 
созданием самолетов ДРЛО на- 
земного базирования. Первона- 
чально предполагалось переобо- 
рудовать для этих целей бомбар- 
дировщик В-17 «Летающая 
крепость». Однако в процессе ис- 
следований оказалось, что для 
размещения экипажа и оборудо- 
вания РЛС больше подходят пас- 
сажирские лайнеры. Поэтому 
первым серийным самолетом 
ДРЛО военно-воздушных сил 
США стал модифицированный 
«Констелейшн» фирмы «Лок- 
хид». На самолете, получившем 
‘обозначение \\Е-1, антенна РЛС 
АМ/АР5-95 размещалась в обте- 
кателе, установленном сверху на 
средней части фюзеляжа. РЛС по- 
зволяла обнаруживать надводные 
и воздушные (только на фоне вод- 
ной поверхности или в верхней 
полусфере) цели на дальности до, 
320 км. Наличие сменного экипа- 
жа и большой запас топлива по- 
зволяли машине патрулировать в 
воздухе 20—24 часа. Экипаж со- 
стоял из 26 человек. 
Переоборудование самолетов 
«Констелейшн» для решения за- 
дач ДРЛО велось совместно воен- 
но-воздушными и военно-морски- 

















ми силами США. В серийное производство был запущен 
самолет ДРЛО, разработанный на базе машины «Супер 
Констелейшн» (\!Р-2). Всего изготовили 124 машины 
МЕ-2. После перехода вооруженных сил США на новую 
систему обозначений авиационной техники эти самоле- 
ты получили индекс ВС-121. 

В строевые подразделения самолеты «Констелейшн» 
начали поступать в 1954 году и в дальнейшем несколько 
раз проходили модернизацию. 

К 1970-м годам выяснилось, что существующие в США. 
самолеты ДРЛО способны засекать цели только на фоне 
водной поверхности и имеют недостаточную дальность об- 
наружения. В связи с этим начались работы над новой воз- 
душно-мобильной радиолокационной системой А\МАС$ 
(Анфогл \УМатиие ап4 Сопиго! Зумет — воздушная система 
обнаружения и управления). Для РЛС фирмы «Вестинга- 
уз» требовался новый носитель, Таким носителем стал пас- 
сажирский лайнер «Боинг-707». Предусматривалось раз- 
местить РЛС во вращающемся обтекателе, установленном 
на пилонах над фюзеляжем, В 1974 году опытный ЕС-1370 











прошел модернизацию и был дове- 
ден до уровня самолета Е-ЗА. На 
первых 24 серийных самолетах ус- 
танавливалась РЛС АМ/АРУ-1 фир- 
мы «Вестингауз». Антенна пред- 
ставляет собой плоскую щелевую 
антенную решетку с электронным 
сканированием луча по углу места 
и механическим — по азимуту (за 
счет вращения обтекателя), элект- 
ронная ось антенны стабилизиру- 
ется в пределах +15? для компен- 
сации крена самолета. Скорость 





Операторы в салоне Е: 
за работой 


вращения обтекателя антенны 
РЛС — 6 об/мин. При патрулиро- 
вании самолета на высоте 9100 м 
РЛС за один оборот обеспечивает 
‘обзор зоны площадью 31 000 км?, 
обнаружение 600 целей и одновре- 
менное отслеживание 250 из них; 
дальность обнаружения целей на 
уровне земной поверхности — 
400 км, выше горизонта — 480 км. 
Первый самолет Е-ЗА «Сентри» 
был передан военно-воздушным 
силам США в марте 1977 года. В 
середине 1980-х годов серийные 
Е-ЗА были модернизированы до 
уровня самолетов Е-ЗВ «Блок 20» 
иЕ-ЗС «Блок 25». 
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Размещение радиоэлектронного оборудования 
па самолете Е-ЗА: 
1 — пульт управления аппаратурой связи; 2 — аппаратура свя- 
зи; 3 — ЭВМ обработки данных; 4 — пульт оператора ЭВМ; $ — 
‘аппаратура отображения и наведения; 6 — пульт демсурного, 
офицера; 7 — пульт технического обслуживания; 8 — приемник 
РЛС: 9— КВ-антенна; 10 — антенна РЛС; 11 — антенны систе- 
мы опознавания и УКВ-связи; 12 — аппаратура опознавания; 
13— поредиющее устройство РЛС 





Первым самолетом ДРЛО наземного базирования Ве- 
ликобритании стал модернизированный в 1969 году пат- 
рульный поршневой самолет «Шеклтон». Он оборудо- 
вался РЛС АМ/АР5-20. Антенна РЛС устанавливалась в 
болышом подфюзеляжном обтекателе перед бомбоотсе- 
ком. «Шеклтон» мог совершать довольно длительный 
патрульный полет — в течение 14 часов, но эффектив- 
ность РЛС была довольно низка. Тем не менее в 1971— 
1972 годах на заводе фирмы «Хоукер—Сиддли» прошли 
переоборудование в самолеты ДРЛО двенадцать машин 
«Шеклтон». 

В связи с тем, что «Шеклтон» не отвечал современ- 
ным требованиям к самолету ДРЛО уже на момент сво- 
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его создания, в 1972 году нача- 
лись работы над новым самоле- 
том ДРЛО «Нимрод» АЕ\/. МК 3. 
В качестве платформы для разме- 
щения РЛС был выбран патруль- 
ный самолет «Нимрод», создан- 
ный фирмой «Хоукер—Сиддли» 
на основе одного из первых в мире 
реактивных пассажирских лайне- 
ров «Комета» фирмы «Де Хевил- 
ленд». На этом самолете предпо- 
лагалось размещать РЛС АРУ-920 
фирмы «Маркони—Эллиот». Ее 
отличительной особенностью яв- 
лялось наличие двух антенн, обес- 
печивающих суммарный круговой 
‘обзор. По мнению разработчиков, 
вращающиеся надфюзеляжные 
антенны «затенялись» плоскостя- 
ми крыла и хвостовым оперени- 
ем, что отрицательно сказывалось 
на характеристиках РЛС. 

Предполагалось, что новая 
РЛС сможет обнаруживать мало- 
скоростные надводные цели и 
300—400 воздушных целей во 
всем диапазоне высот на фоне 
любой подстилающей поверхно- 
сти на дальности 400 км. 

Первый полет опытный «Ним- 
род» АЕУ.МК 3 совершил в 
1980 году. Военно-воздушные 
силы заказали 11 самолетов, но 
не приняли ни одного. Как ока- 
залось, РЛС АРУ-920 обладала 
большой мощностью, в связи с 
чем электросистема самолета 
работала на пределе, а система 
обработки сигналов РЛС оказа- 
лась неспособной четко выде- 
лять реальные цели на фоне по- 
мех, отраженных от подстилаю- 
щей поверхности. 
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Самолет А-50 Советских ВВС. 


Так как создание тяжелого са- 
молета ДРЛО не удалось, в Вели- 
кобритании начали разрабатывать 
легкий самолет ДРЛО. 

В качестве платформы для раз- 
мещения РЛС выбрали легкий пас- 
сажирский самолет фирмы «Брит- 
тен-Норман» «Пилатус» ВМ-2Т 
«Айлендер». Станцию РЛС разра- 
батывала фирма «Торн-ЕМ1» на 
основе импульсно-доплеровской 
РЛС «Серчуотер». Самолет полу- 
чил название «Дефендер», а новая 
РЛС — «Скаймастер». РЛС уста- 
навливалась в шарообразном но- 
совом обтекателе и имела круго- 
вой обзор в нижней полусфере, а 
в верхней станция отслеживала 
воздушную обстановку в секторе 
280°. РЛС «Скаймастер» способ- 
на обнаруживать до 100 воздуш- 
ных и 32 надводных целей одно- 
временно. Дальность обнаруже- 
ния цели — до 200 км в верхней 
полусфере и до 120 км — в ниж- 
ней; морские цели РЛС обнаружи- 
васт на удалении 130—290 км. 
Продолжительность патрулирова- 
ния самолета «Дефендер» — 4— 
5 часов, с дополнительными топ- 
ливными баками — до 9 часов. 

Официальный показ самолета 
«Дефендер» состоялся в 1987 


году. 








Первым советским самолетом ДРЛО стал опытный 
Ту-4, оснащенный РЛС Д-5000. В 1958 году в ОКБ 
А. Н. Туполева в качестве нового носителя РЛС был вы- 
бран пассажирский самолет Ту-114. На него установили 
РЛС «Лиана», созданную в Московском НИИ приборо- 
строения под руководством главного конструктора 
А. В. Метельского. Антенна станции размещалась во вра- 
щающемся надфюзеляжном обтекателе. РЛС способна 
обнаруживать воздушные цели на дальности до 420 км, 
крупные морские цели — на удалении до 400 км. 

В 1962 году начались испытания этого самолета, по- 
лучившего обозначение Ту-126. В ноябре 1963 года са- 
молет запустили в серийное производство на заводе в 
Куйбышеве. Всего в 1965—1967 годах было изготовле- 
но 16 машин. Все самолеты сняты с вооружения военно- 
воздушных сил СССР в 1984 году. 

В 1970 году была разработана новая РЛС «Шмель». 
Станция должна была обнаруживать воздушные цели на 
фоне земной поверхности на удалении до 200 км, в верх- 
ней полусфере — 500—600 км. РЛС «Шмель» разрабо- 
тана в Московском НИИ приборостроения под руковод- 
ством генерального конструктора В. П. Иванова. Харак- 
теристики РЛС не разглашаются. В качестве платформы 
был выбран военно-транспортный Ил-76МД. Модерни- 





В 1985 году в СССР начались испытания самолета ДРЛО Ан-71, 
созданного на базе транспортного Ан-72. Установленная на 
нем РЛС «Вега-Мь позволяла сопровождать до 400 целей на 
удалении до 370 км. Самолет мог использоваться с грунто- 
вых аэродромов и, возможно, с палуб авианосцев типа «Улья- 
новск». Однако в 1990 году программа была приостановлена. 
Два построенных Ан-71 находятся на консервации в Киеве 
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зированный самолет получил обо- 
значение А-50. На вооружение он 
поступил в 1984 году. В 1989-м 
была обнародована информация о 
разработке улучшенного самоле- 
та ДРЛО А-50М с РЛС «Шмель-2». 
А-50М оснащен аппаратурой ра- 
диотехнической разведки, обеспе- 
чивающей в пассивном режиме 
определение и идентификацию ис- 
точников электромагнитного из- 
лучения. Его экипаж состоит из 5 
человек летного состава и 10 опе- 
раторов радиоэлектронного обо- 
рудования. Время патрулирова- 
ния — 4 часа на удалении 1000 км 
от базы, 


Стратегические 


разведчики 


Самолеты, которые благодаря 
большой высоте полета и высокой 
скорости были трудноуязвимы 
для средств ПВО и потому могли 
безнаказанно вторгаться в воз- 
душное пространство любого го- 
сударства, получили особенно 
широкое распространение во вре- 
мена «холодной войны». 

Первые послевоенные стратеги- 
ческие разведчики представляли 
собой модификации серийных бом- 
бардировщиков. Однако с середи- 
ны 1950-х годов, после появления 
сверхзвуковых всепогодных истре- 
бителей-персхватчиков и зенитных 
ракетных комплексов с большой 
дальностью действия, они стали 
чрезвычайно уязвимыми. Требова- 
лась разработка оригинального 
стратегического разведчика. 





«Локхид» 0-2 


В августе 1955 года в США начались испытания са- 
молета 0-2 фирмы «Локхид». Автором проекта был кон- 
структор К. Джонсон. Под его руководством в 1954— 
1955 годах и был построен стратегический разведчик 1-2. 
По схеме это был однодвигательный среднеплан с кры- 
лом большого удлинения, равного 10,6. В его фюзеляже 
устанавливался ТРД «Пратт—Уитни» 175-Р-13 с тягой 
4742 кг. Крейсерская скорость была 740 км/ч на высоте 
20 000 м, при этом дальность полета составила 6400 км. 
Машина имела велосипедное шасси и разнообразное обо- 
рудование для производства радиолокационной и фото- 
разведки. 

Самолет был построен малой серией (25 экземпляров) 
и использовался США для разведывательных целей, хотя 
официально было заявлено, что он предназначался для ис- 
следования верхних слоев атмосферы. 

0-2 идеально приспособили для полетов с дозвуковой 
скоростью на высотах свыше 20 000 м. Чтобы добиться 





Американский стратегический разведчик (/-2К 
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такой высоты полета, пришлось 
облегчить аппарат до предела и 
сократить запас прочности. В ре- 
зультате разведчик оказался весь- 
ма хрупким и не выдерживал дли- 
тельных аэродинамических пере- 
грузок. Так, в конце 1956 года 
один П-2 развалился в воздухе над. 
территорией ФРГ из-за того, что 
слишком близко от него прошли 
два канадских истребителя. 

1 мая 1960 года под Свердлов- 
ском советской ракетой был сбит 
самолет этого типа с пилотом- 
шпионом Г. Пауэрсом на борту. 
0-2 поразил расчет зенитно-ра- 
кетного комплекса С-75 из диви- 
зиона, которым в тот момент ко- 
мандовал майор М. Воронов. Раз- 
ведчик стартовал в Пешаваре 
(Пакистан), должен был проле- 
теть над территорией СССР око- 
ло 6000 км и приземлиться на базе 
в Буде (Норвегия). 








«Локхид» 58-71 


Еще одним проектом страте- 
гического разведчика фирмы 
«Локхид» стал самолет $В-71А. 
«Блэкберд» («Черная птица»). 
Его разработка началась в обста- 
новке строгой секретности в 
1959 году, ав 1966-м он был за- 
пущен в серийное производст- 
во. Всего до 1968 года было из- 
готовлено 32 самолета 5В-71А, 
$В-71В и $В-71С. 

По сравнению с современными 
ему самолетами новый разведчик 
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Впервые самолеты 38-71 
были применены в апреле. 
1968 года входе американ- 
ской агрессии во Вьетна- 
ме. Разведчик, пилотируе- 
мый майором Д, О'Мейло- 
ри, взлетел с Окинавы, 
‘пересек Тонкинский залив 
и вошел в воздушное про- 
странство ДРВ в районе. 
Хайфона. Далее маршрут 
вел к Ханою с возвращени- 
ем на базу через террито-. 
рии Лаоса и Таиланда, 
Вскоре такие полеты стали. 
обычными и выполнялись 
от одного до трех раз в не- 
делю. За один полет фото- 
графировалось несколько 
сотен объектов. 
'Вьетнамцы постоянно пы- 
тались сбить разведчики, 
По американским данным, 
по четырем самолетам 
8-71 было выпущено не- 
сколько сотен ракет С-75) 
советского производства, 
но безрезультатно. Пред- 
полагается, что защиту от 
ракет обеспечивала аппа- 
ратура РЭБ, «гасившая» 
сигнал системы наведения 
ЗРК. Однако в 1970 и 1972 
годах два самолета были 
потеряны в авариях, 


5К-71А 9-го страте- 
гического разведыва- 
тельного крыла ВВС 
США (авиабаза Биль, 
Калифорния) 











поражал своей необычностью. Он 
рассчитывался на длительный по- 
лет со скоростью 3 М, что вызы- 
вало сильный нагрев планера. В 
воздухе температура передней 
кромки крыла повышалась до 
427 °С, а обшивка форсажных ка- 
мер — до 593 °С. Поэтому кон- 
струкция планера на 63 % была 
выполнена из титановых сплавов. 
А чтобы обеспечить необходи- 
мую дальность полета, две трети 
объема фюзеляжа и половину 
объема крыльев пришлось запол- 
нить топливом. 

27 июля 1976 года на 1000-ки- 
лометровом маршруте самолет 
$В-71А показал среднюю скорость 
3367,221 км/ч, Результат был при- 
знан ФАИ мировым рекордом. 28 
июля был зафиксирован рекорд 
высоты — 25 929 м, достигнутый 
на том же самолете. По схеме это 
был двухместный двухдвигатель- 
ный среднеплан с треугольным 
крылом с разнесенным двухкиле- 






Самолеты-разведчики 
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вым вертикальным и без горизон- 
‘тального оперения. Двигатели рас- 
полагались в гондолах, которые 
монтировались на крыле. Именно 
на этих гондолах находились кили 
с рулями направления. Крыло 
было малой относительной толщи- 
ны (3,2 %). Угол стреловидности 
крыла по передней кромке в сред- 
нем составлял 60°, но за счет на- 
плывов увеличивался вблизи фю- 
зеляжа и гондол двигателей. Фю- 
зеляж имел большое удлинение. 
Нижняя его часть была плоской, 
что позволяло получать «несу- 
щий» фюзеляж. 

Американские военные возла- 
гали большие надежды на это но- 
вое оружие. Однако вскоре ста- 
ло ясно, что их надежды и ожи- 
дания тщетны. В СССР был раз- 
работан более высотный сверх- 
звуковой самолет МиГ-25. ОКБ 
А. И. Микояна представило его 
для установления рекордов ско- 
рости, скороподъемности и высо- 
ты полета, 

С проектированием $В-71А 
связано также начало изучения 
технологии «Стелс», задачей ко- 
торой является создание «невиди- 
мого» для РЛС самолета. Для это- 
го был выбран удлиненный боко- 
вой профиль планера, плавное 
сопряжение крыла с фюзеляжем, 
наплывы на фюзеляже, отклонен- 
ные внутрь небольшие кили. Кро- 
ме того, носки крыла и элероны 
выполнялись из радиопоглощаю- 
щих сотовых заполнителей, а сам 
разведчик снаружи был окрашен 
специальной радиопоглощающей 
краской. 


= 





МНОГОРАЗОВЫЕ 
АВИАЦИОННО-КОСМИЧЕСКИЕ 
СИСТЕМЫ 


азвитие авиации очень тесно связано с ракетной 

техникой и космонавтикой. Конструкции косми- 

ческих кораблей и многоступенчатых ракет созда- 
ются с учетом и широким использованием опыта и до- 
стижений именно авиационной науки и техники. Наибо- 
лес яркая интеграция этих трех направлений наблюдается 
в создании многоразовых авиационно-космических кораб- 
лей «Буран» (Россия) и «Спейс шаттл» (США). 

Если прежние космические корабли использовали 
скользящий (полубаллистический) спуск и вертикальную 
посадку на парашюте, то новые многоразовые орбиталь- 
ные корабли могут совершать планирующий спуск в ат- 
мосфере и посадку «на крыльях» на аэродром. Начало 
работ над такими летательными аппаратами можно от- 
нести к середине ХХ века. 





Траектория посадки «Бурана»: 

1 — выдача тормозного импульса, Н=250 км; 2 — Н=100 км; 

3 — трасса спуска с боковым маневром; 4 — выход из плазмы; 

5 — след плоскости конечного витка орбиты; 6 — область 
управляемой посадки 
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Первые работы по созданию 
крылатых ракет большой дально- 
сти были начаты в Германии в 
1930-х годах. Основная деятель- 
ность велась на острове Пене- 
мюнде в исследовательском цен- 
тре, имевшем опытную станцию 
и собственный завод. К 1944 году 
работы над новым оружием про- 
двинулись настолько, что стал 
возможен выпуск до 40—60 ракет 
ФАУ-2 и крылатых ракет ФАУ в 
сутки. К концу Второй мировой 
войны было изготовлено более 
тысячи таких снарядов. 

Кроме этого, необходимо от- 
метить и факт существования 
проекта Зенгера «Серебряная 
птица», который в некоторой сте- 
пени также является прообразом 
современных МТКС — многора- 
зовых транспортных космических 
систем («Буран» и «Спейс 
шаттл»). 

Во многом основываясь на 
разработках немецких ученых, 
исследованных после войны, за- 
падные и советские конструкто- 
ры начали создавать и развивать 
собственные ракетные техноло- 
гии. Значение «дальнобойных» 
ракет было особенно высоко оце- 
нено в связи с созданием атом- 
ной бомбы и началом противо- 
стояния Запада (США) и Восто- 
ка (СССР). 

Обе стороны усиленно зани- 
мались летательными аппарата- 
ми всех возможных типов для 
доставки атомных бомб. С нача- 
ла 1950-х годов в США и СССР 
были начаты работы по созда- 
нию стратегических бомбарди- 








Схема спуска и пред- 
посадочного маневра 
орбитального корабля 
«Буран»: 

1 — цилиндр коррекции; 
2 — расчетная точка 
касания; 3 — след тра- 
ектории; 4 — направле- 
ние ветра у Земли; 5 — 
центр ВПП (х=0): 6 — 
‚место остановки 














ровщиков, межконтинентальных баллистических и 
крылатых ракет. 

Эти разработки одновременно легли в основу космонав- 
тики — мирного освоения космоса. Таким образом, смер- 
тоносное оружие одновременно служило и миру, и войне, 


Советские крылатые ракеты 


В основе советской системы «Энергия— Буран» лежат 
до недавнего времени засекреченные разработки крылатой 
ракеты «Буря» и одноименной с космическим кораблем 
«Буран» крылатой ракеты середины 1950-х годов. 

В 1954 году Совет Министров СССР принял поста- 
новление о разработке межконтинентальных носителей 
ядерного заряда. Вместе с межконтинентальной баллис- 
тической ракетой Р-7, разработка которой поручалась 
С. П. Королеву, предусматривалась разработка еще двух 
ракет — носителей ядерного заряда: легкой крылатой ра- 
кеты «Буря» и тяжелой крылатой ракеты «Буран». Во- 
прос о космосе в то время не стоял, главной задачей было 
создать летательный аппарат, который мог бы донести 
ядерный заряд до территории противника. 

Разработка первой ракеты поручалась конструктор- 
скому бюро С. А. Лавочкина, а второй — конструктор- 
скому бюро В. М. Мясищева. Научным руководителем 
обоих проектов был назначен директор НИИ-1 академик 
М. В. Келдыш. Большой вклад в проектирование и со- 
здание крылатых ракет внес С. П. Королев. Под его ру- 
ководством была разработана автономная астронавига- 
ционная система управления для крылатых ракет. 


Многоразовые авиационно-космические системы 
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Главным конструктором крылатой ракеты «Буря» в 
ОКБ Лавочкина был назначен Н. С. Черняков. 

«Буря» представляла собой составную ракету. Пер- 
вая ступень состояла из четырех ЖРД Р-11 конструкции 
А. М. Исаева. Масса первой ступени — 54 т. Двигатели 
развивали суммарную тягу 91,5 т. Диаметр ступени — 
1,6 м, высота — 19,8 м. Двигатели обеспечивали достав- 
ку конструкции на высоту 17 500 м, где происходило раз- 
деление первой и второй ступеней. Вторая ступень пред- 
ставляла собой уже крылатую ракету, совершавшую го- 
ризонтальный полет. Она была оснащена сверхзвуковым 
прямоточным воздушно-реактивным двигателем РД-012У 
конструкции М. М. Бондарюка и имела массу 40,86 т. 
Двигатель обеспечивал тягу 7,75 т. Диаметр ступени — 
2,2 м, высота — 19,1 м, Система была рассчитана на даль- 
ность 8000 км и на скорость горизонтального полета 
ЗМ. 

В 1957 году начали производство опытного экзем- 
пляра «Бури». Одновременно была запущена серия ра- 
кет для проведения летных испытаний, Всего изготови- 
ли 19 ракет. Первый полет «Бури» состоялся 1 сентября 
1957 года на полигоне Капустин Яр. В процессе испыта- 
ний выявилось, что расход топлива значительно превос- 
ходил расчетный — топливо заканчивалось раньше, чем 
ракета достигала заданного района. Завершить проект 
конструкторам не удалось, так как к тому времени уже 
была поставлена на вооружение межконтинентальная 
баллистическая ракета Р-7. Поэтому 5 февраля 1960 года 
работы над проектом «Буря» прекратили. Последняя ра- 










Советская 
авиационно-космическая 
система «Спираль» 
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кета программы «Буря» была пу- 
щена с полигона Капустин Яр 
16 декабря 1960 года. 

Работы над более тяжелой кры- 
латой ракетой «Буран» в ОКБ Мя- 
сищева были начаты позже, чем 
‘над «Бурей». Конструкция раке- 
ты аналогична МКР «Буря», но 
стартовый вес несколько боль- 
ший, так как предполагалось раз- 
местить более тяжелую боевую 
часть. Масса первой ступени со- 
‘ставляла 80 т. Суммарная тяга дви- 
гателей — 74,46 т. Диаметр сту- 
пени — 1,6 м, высота — 10 м. Дви- 
гатели поднимали «Буран» на 
высоту 18 200 м, где происходило 
разделение первой и второй ступе- 
ней. Вторая ступень оснащалась 
СПВРД РД-018 конструкции 
М. М. Бондарюка. Ступень имела 
массу 60 т. Тяга двигателя состав- 
ляла 10 т. Диаметр ступени — 
2,4 м, длина — 24 м. 

Однако. до испытаний дело не 
дошло, так как в 1958 году было 
принято решение о прекращении 
‘работ по крылатым ракетам. 


«Спираль» 


В 1965 году вОКБ Микояна на- 
чалась работа над первым проек- 
том МАКС (многоразовая авиаци- 
онно-космическая система) «Спи- 
раль», которая должна была со- 
стоять из орбитального пилоти- 
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руемого самолета с ракетным ус- 
корителем и гиперзвукового само- 
лета-разгонщика. 

Запуск орбитальной ступени, 
по мысли конструкторов, должен 
был происходить на высоте 30 км 
при скорости М=6. После завер- 
шения полета предусматривался 
планирующий спуск в атмосфере 
с посадкой на аэродром, как это 
делает самолет, с возможностью 
использования турбореактивного 
двигателя для корректировки за- 
хода на посадку. Полная масса си- 
стемы МАКС равнялась 115 т, а 
одноместный орбитальный само- 
лет имел массу 10 т. Именно он 
совершал выход на орбиту и ра- 
боту в космосе. 

Так как разработка гиперзвуко- 
вого самолета-носителя, не имев- 
шего аналогов в мировой практи- 
ке самолетостроения, могла за- 
нять длительное время, решили на 
начальном этапе выводить в кос- 
мос орбитальный самолет с помо- 
щью баллистической ракеты. 

В 1977 году был построен пи- 
лотируемый дозвуковой экспери- 
ментальный вариант орбитально- 
го самолета — «изделие 105». В 
1977 и 1978 годах он совершил 6 
испытательных полетов, при кото- 
рых отрабатывались планирование 
и посадка на взлетно-посадочной 
полосе после отцепки от бомбар- 
дировщика Ту-95 на высоте около 
5500 м. 

Проект «Спираль» так и не по- 
лучил завершения, тем не менее 
он значительно облегчил создание 
другой МАКС — «Энергия—Бу- 
ран». 














«Бор» 


В процессе работ над современной МАКС «Энергия— 
Буран» были построены летательные аппараты «Бор-4» 
и «Бор-5», произведены их орбитальные запуски для эк- 
спериментального подтверждения аэродинамических 
расчетов и проверки работоспособности теплозащитных 
конструкций. 

Аппарат «Бор-4» представлял собой уменьшенный ана- 
лог орбитального самолета (ОС) системы «Спираль». Как 
иОС «Спираль», он был снабжен отклоняющимся крылом. 


о жь— 


Суборбитальный аппарат 
«Борь 


На «Бор-4» испытали теплозащитное покрытие «Бурана»: 
гибкая ‘теплозащита, плитки из кварцевого волокна и обте- 
катель носка фюзеляжа, выполненный из материала «угле- 
род-— углерод». Аппарат «Бор-4» массой около 1,5 т выво- 
дился на орбиту высотой 225 км баллистической ракетой 
65М-РБ5 и, совершив один виток вокруг Земли, снижался 
по траектории, близкой к траектории «Бурана». 

Всего было произведено 5 запусков «Бор-4»: один — 
суборбитальный, для проверки всего комплекса, и 4 ор- 
битальных. 

Для аэродинамических исследований применялся ОС 
«Бор-5», по схеме подобный «Бурану», но созданный в 
масштабе 1:8. 

Аппарат «Бор-5» выводился на суборбиту ракетой 
8К6б5М-РБ5, стартовавшей из Капустина Яра в сторону 
озера Балхаш. 

Было произведено 5 запусков летающей модели. 


«Энергия—Буран» 


В 1975 году в НПО «Энергия» под руководством 
академика В. П. Глушко начались проектные исследо- 
вания системы МАКС «Энергия— Буран». С выходом 
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Прототип советского 
космического корабля «Буран» 


постановления ЦК КПСС и Совета Министров СССР 
от 17 февраля 1976 года эти работы были развернуты 
официально. 

Научно-производственное объединение «Энергия» 
Министерства общего машиностроения отвечало за весь 
проект «Энергия—Буран». Министерство авиационной 
промышленности занималось созданием планера орби- 
тального корабля «Буран». Для выполнения этой задачи 
на базе КБ «Молния», КБ «Буревестник» и Эксперимен- 
тального машиностроительного завода во главе с гене- 
ральным конструктором В. М. Мясищевым было обра- 
зовано специализированное предприятие — Научно-про- 
изводственное объединение «Молния». 

Орбитальный корабль «Буран» предназначен 
для выведения на орбиту вокруг Земли кос- 
мических объектов и их обслуживания; до- 
ставки модулей и персонала для сборки 
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Компоновка орбитального корабля «Бурань 

1, 4 — двигатели управления; 2, 4, 6, 22 — приборные отсеки; 
3 — модуль кабины; $ — система аварийного спасения; 7 — 
`мандный отсек; 8 — модуль командных приборов: 9 — грузовой 
отсек; 10 — блок испытательной аппаратуры; 11 — вспомога- 
тельная силовая установка; 12 — руль направления — воздуш- 
ный тормоз; 13 — тормозной параииют; 15 — бак горючего; 
16 — балансировочный щиток; 17 — базовый блок объединенной 
двигательной установки; 18, 21 — узлы стыковки с ракетой- 
носителем; 19 — бак окислителя; 20 — створки грузового отсе- 
ка; 23 — бытовой отсек; 24 — агрегатный отсек; 25 — агрегат 

терморегулирования 
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на орбите крупногабаритных со- 
оружений и межпланетных ком- 
плексов; возврата на Землю не- 
исправных или выработавших 
свой ресурс спутников; освоения 
оборудования и технологий кос- 
мического производства и до- 
ставки продукции на Землю; вы- 
полнения других грузопассажир- 
ских перевозок по маршруту 
Земля—космос— Земля; реше- 
ния ряда оборонных задач. 

«Буран» построен по схеме са- 
молета типа «бесхвостка» с тре- 
угольным крылом переменной 
стреловидности, оснащен рулем 
направления и элеронами. Длина 
корабля — 36,4 м, размах кры- 
ла — около 24 м, высота — 6,2 м, 
стартовая масса — более 100 т, 
из которых 14 т приходится на 
топливо. В грузовом отсеке мо- 
жет размещаться полезный груз 
массой до 30 т. В носовом отсеке 
размещена герметичная цельно- 
сварная кабина для экипажа и ап- 
паратура для обеспечения полета 
в составе ракетно-космического. 
комплекса, автономного полета 
на орбите, спуска и посадки, 

Теплозащитное покрытие со- 
стоит приблизительно из 40 ты- 
сяч плиток, изготовленных с вы- 
‘сокой точностью из жаростойких. 
материалов (кварцевое волокно, 
высокотемпературные органиче- 
ские волокна, частично материал 
на основе углерода). 

В хвостовой части корабля 
«Буран» расположена основная 
двигательная установка, две груп- 
пы двигателей для маневрирова- 
ния размещены в конце хвостово- 
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На грани возможного 














го отсека и передней части кор- 
пуса. 

Прекратив разработку боевых 
межконтинентальных баллисти- 
ческих ракет, Научно-производ- 
ственное объединение «Энергия» 
переключилось на создание тя- 
желой универсальной космиче- 
ской ракеты «Энергия». Ракета- 
носитель «Энергия» в семействе 
средств выведения занимает осо- 
бое место. Она создавалась как со- 
ставная часть многоразовой кос- 
мической системы «Энергия 
Буран». Однако ракета-носитель 
«Энергия» является не только 
элементом этой системы, но и 
универсальным средством вывс- 
дения сверх лого класса, спо- 
собным доставлять на орбиты в 
околоземное космическое про- 
странство крупногабаритные по- 
лезные грузы массой до 100 т на 
внешней подвеске. В этом ее ос- 
новное отличие от американской 
системы «Спейс шаттл». 

Ракета-носитель «Энергия» 
позволяет выводить на. орбит укак 
орбитальный корабль «Буран», 
так и вместо него другой груз 
(космический аппарат) массой до 
105 т, в то время как система 
«Спейс шаттл» может доставить 
в космос только свою орбиталь- 
ную ступень с полезным грузом 
(«Шаттл») в грузовом отсеке. 

Массы полезных грузов 
«Энергии» составляют: выводи- 
мые на низкие орбиты искусствен- 
ные спутники Земли — до 100 т, 
на геостационарную орбиту — до 
20 т, на траекторию полета к 
Луне — до 32 т. 














РАКЕТА-РЕКОРДСМЕН. 


ракета-носитель «Энергия» 
выполнена по двухступенча- 
той схеме с продольной 
компоновкой четырех бло- 
ков первой ступени вокруг 
‘центрального блока второй 
ступени и асимметричным 
‘расположением полезного 
груза. Стартовая масса 
ракеты может достигать 
2400 т, Каждый блок первой 
ступени снабженчетырехка- 
морным ЖРД, работающим 
на жидком кислороде и уг- 
леводородном горючем. 
Тяга каждого двигателя пер- 
вой ступени составляет 
740 туповерхности Землии 
806 тв пустоте. Вторая сту- 
пень работает на кислород- 
но-водородном топливе и 
‘имеет 4 однокамерных ЖРД 
с тягой 148 ту поверхности 
'Землии 200т'в пустоте, За- 
пуск двигателей первой и 
второй ступени осуществля- 
ется почти одновременно 
перед стартом. Суммарная 
тяга в начале полета — по- 
чти 3600 т, Принятая схема 
‘позволяетуйти отпроблемы 
запуска вневесомости идо- 
полнительно повышает на- 
‘дежность выведения. По- 
строение ракеты-носителя 
«Энергия» на базе блока 
второй ступени и унифици- 
‘рованных модулей первой 
ступени придает системе 
выведения гибкость — по- 
зволяет в дальнейшем со- 
здать ряд перспективных 
носителей тяжелого и 
‘сверхтяжелого классов раз- 
личной грузоподъемности 
в зависимости от числа мо- 
`дулей в их составе, 

На пути к летным испыта- 
ниям новой ракеты-носи- 
теля было решено много 
сложных научных, инже- 
нерных и организационных 
проблем, особенно в со- 
здании мощных ЖРД, при- 
менении высокоэнергетич- 
ных криогенных компонен- 
тов топлива, внедрении 
новых марок высокопроч- 
ных сталей, алюминиевых 
и титановых сплавов, теп- 
лозащитных и теплоизоля- 
ционных материалов и 
сложных крупногабарит- 
ных конструкций. 








Комплекс «Энергия 
монтажно-испытательном корпусе 
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В создании комплекса «Энер- 
гия—Буран» участвовало 1206 
предприятий и организаций, по- 
чти 100 министерств и ведомств, 
были задействованы крупнейшие 
научные и производственные цен- 
тры России, Украины, Белоруссии 
и других республик СССР. 

15 ноября 1988 года в Совет- 
ском Союзе были проведены ус- 
пешные испытания космического, 
корабля многоразового использо- 
вания «Буран». 

Первый полет «Бурана» про- 
должался 205 минут и завершил- 
ся успешной посадкой на специ- 
альную посадочную полосу дли- 
ной около 5 км и шириной 80 м, 
созданную в районе космодрома 
Байконур. Это была первая и 
единственная в истории космонав- 
тики автоматическая посадка кос- 
мического корабля многоразово- 
го использования. 


Многоразовые авиационно-космические системы 
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«Спейс шаттл» 


Как и в Советском Союзе, в США работы над крыла- 
тыми ракетами («Снарк» и «Навахо») начались в 1950-х. 
годах. И точно так же были прекращены по причине б0- 
лес успешного развития обычных баллистических ракет. 
Возобновление работ произошло только в 1970-х годах, 
их результатом стал запуск 12 апреля 1981 года первого в 
мире транспортного космического корабля многоразово- 
го использования «Колумбия» (пилоты Дж. Янг и 
Р. Криппен). «Колумбия» осуществила самостоятельный 










взлет (на тяге собствен- 
ных двигателей и двига- 

телей двух сбрасываемых 
ракет-носителей). Через 2 дня 6 часов и 21 минуту, 
14 апреля 1981 года, выполнив 37 витков вокруг Зем- 
ли, «Колумбия» совершила планирующую посадку на 
дно высохшего озера Роджерс на авиабазе Эдвардс 
(штат Калифорния). 

МТКС «Спейс шаттл» предназначена для выведения 
полезного груза военного или гражданского назначения 
на низковысотные орбиты при запуске с Космического 
центра им. Кеннеди (штат Флорида). Первоначальными 
планами предполагались и запуски с базы военно-воздуш- 
ных сил Ванденберг (штат Калифорния). 
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Конструктивно МТКС «Спейс 
шаттл» состоит из двух многора- 
зовых твердотопливных ускорите- 
лей, являющихся первой ступе- 
нью, и орбитального корабля с 
тремя маршевыми кислородно-во- 
дородными двигателями и подвес- 
ным топливным отсеком, образу- 
ющими вторую ступень, при этом 
топливный отсек является един- 
ственным одноразовым элементом 


Американский космический 
аппарат «Спейс шаттл» и 
компоновка его кабины 





всей системы. Предусматривается 
двадцатикратное использование 
твердотопливных ускорителей, 
стократное — орбитального ко- 
рабля, а кислородно-водородные 
двигатели рассчитываются на 55 
полетов. 
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Абашидзе 331 
Абрушио Б. Л. 80. 

'Агапеев В. Н. 225 

Агапов М, В. 292 

'Агафонов А. 225 

'Аламенко 295 

Алер К. 58, 59, 60 

Аллер Г. П. 225 

Аллер Е, Г. 565 

Александр 1 105—107 
Александр 1 57 

Александр Македонский 19, 20 
'Алелюхин А. В. 494 

Алессио А. 475 

Алехнович Г. В, 298 

Алкок Дж, 353 

Аллен Б. 40 

Альберт Саксонский 83 
'Альварсс дель Вайо Х. 394 
Альменродер К. 236 

Альфонс ХИ, испанский 379. 
Амекур П., д’ 7, 41, 42 
'Амундеен Р. 193 

Анвксимен 79 

Анатра А, А, 295, 300 
‘Андерсон М. Л. 
'Андресв В. 40 
Андрианов В. И. 520. 
Анохин С. Н. 367, 575 
‘Ансальдо 380 

Антипов Ю. А. 564 
Антоненко А. К, 503 
'Антонов О. К. 367 
`Араки 418 

Аракчеев А, А. 106, 107 
Аривс А. 406, 407 
`Ариги Ю. 239 
Аристотель 79, 30 
'Арланд, л’ 91,92, 105 
Арнольд 562 

'Ариштейн К.211 
`Арслан И 29 














`Артаксеркс П 16 
‘Архимед 35, 45, 47, 82, 83 
Архит Теренский 22 
'Арцеулов К. К. 58, 
‘Аршдакон 245, 246 
`Аеанья М, 379, 382. 


Б 


Бабушкин М, С. 193 
Бакшасв Г. И. 614 
Бальбо И. 388 
Баранов М. 513 
Баратов 195 
Баркхорн Г. 494, 525 
Бартини Р. 1.417 
Бартоллэ 100 
Бартолоции 478 
Барятинский 104 





, 334, 343 





Бахчиваджи Г. Я. 522 
Башко 319 





Беккер 145 
Беленкович А. М. 401 
Беликов О. С, 520. 

Белл А. 59 

Белоусов 229 

Бельке О. 230—233, 236, 341 
Беляева Р. 510 

Беляков А. И. 321 

Беляков Р. А. 598 

Беме 232 

Бенье 30 

Берг В. 110, 134 

Берг Д. 235 

Бергониоли 409 

'Березняк А. Я. 522 
Бержерак С. 83, 85 

Берия Л. П. 625 

Беркаль Ю, М. 508 

Берней С. 175 

Бернулли Д. 289 
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Бершанская Е. Д. 515 

Бешеро Л. 260, 262, 263 

Бизьен 514 

Биркит 262 

Бисер 554 

Бишон У, 5. 281, 340 

Бланшар Ж. 95—97, 99, 109 

Бланшар М.97 

Блерио Л. 75, 244—247, 249—251, 
254,265, 269, 270, 293, 294, 
304 

Блерно Ш. 247 

Блинова К, 511 

Блок М. 437 

Блойк 478 

Блойкели Д. 456 

Блэк Д. 86, 87 

Болдвин 207 

Болдуин Ф. 282 

Болотов Ф. 356 

Болховитинов В. Ф. 522 

БонгР. А. 551 

Бондарюк М. М. 646 

Бор Н. 551 

Борссков 197 

Бородин А. А. 204 

Босх И. 129 

Браге Ф. И. 384 

Бранденберг Э. 425 

Братухин И. П. 372 

Браун В., фон 467 

Браухич В. фон 505 

Бреге Ж. 371 

Бреге Л. 371 

Бриг 237 

Брумовски Г. 239. 

Буданова Е. 511 

Буземан А. 569 

Буржуа 85 

Бутелин Л. Г. 485 

Былинкин Ф. И. 304 

Бьенвеню 39. 

БойдерД. 447, 448, 452 

Бэкон Р. 30, 31 

Бэннок 445 





ДЕТСКАЯ ЭНЦИКЛОПЕДИЯ АВИАЦИИ 








Указатель имен 





В 


Ввиленко Н. А. 225 
Валли Д. 390, 391 
Валлисом Б. 173 
Вамелкин Л. Е. 225 
Варел 380 

Васильев В. 225 
Вахмистров В. С. 358 
Вахтель 467 

Вейлер 74 

Вейман 252 

Велик В. Л. 517 
Вельферг К. 134 
Веремей Б. И. 624 
Вернандера А. П, 198 
Вероккьо А. 32 
Вершинин К. А. 514 
Ветчинкин В. П. 39, 321 
Вефер В. 425, 429 
Виллет Ж. 92 
Вильгельм 1 137 
Вильгельм П 134, 137, 153 
Вильдеберг 384 

Вильм В. 131 
Витрук Л. И. 520. 

Витте Ю, 290 
Восводский Н. С. 225 
Воке Г. 603 

Волена Т. 346 
Вольта А. 93 

Вольф 133 

‘Воронов М. 643 
Вотерфолл 274 
Вотинцев И, 604 
Вуазен Г. 75, 244—248, 270, 293, 323 
Вудворл Э. 546 
Вюйемен Ж. 438 
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Габриелли Дж. 473 

Гавотти Д. 224 

Гаккель Я. М. 75, 79, 80, 83, 290, 
292, 294, 301 

Галлай М. Л. 564 

Галланд А. 445, 448 

ГалуновД. И. 519 

Гальвани 119 

Гальтье Ж. 592 

Гарнаев Ю. А. 612 

Гарнерен Ж. 99, 105—107 

ГарроР. 254, 255, 258, 259, 341 

Гарсиа А. 408 

Гебаузр Б. Ф. 292 








Геббельс Й. 150 

Гелен Р, 236 

Гелиос 15 

Генлейн П. 110, 118, 19 

Георг У 275 

Герасимов А. 408 

Геринг Г. 150, 236, 384, 425, 426, 430, 
448—450, 461 

Герман Ф. Г. 29 

Германи Х. 457, 458 

Герон 45, 46 

Гершель В. 14 

Гетьман С. Г. 507 

Гиерон И 82 

Гинемер Ж. М. 257, 258, 262 

Гитлер А. 380, 382, 392, 393, 403, 
425, 430, 441, 453, 458, 461,472, 
503, 512,524 

Глинка Б. Б. 482, 517 

Глинка Д. Б. 482, 517 

Глоан П., ле 439 

Глушко В. П. 646 

Гнейдинг 235 

Го Хун 23 

Годед М. 380 

Гойя Ф. 28 

лайтли Ч, 558 

зль Ш, де 513 

подняк П. М. 521 

элубев В. В. 292 

Голубев Г. Г. 517 

Голубов Б. В. 199 

Горбов 196 

Горовец А. К. 520 

Горшков Г. Г. 295 

Горюнов С. К, 514 

Гошо П. 60 

Граде 255 

Греков Ю. 225 

Григорович Д, П. 294, 296, 297, 401, 












Гризодубова В. С. 364 
Гринчик А, Н. 564,407 
Гриффит А. А. 558, 562 
Грицивеи С. 423 

Гровс 551 

Громов М. М. 359, 360, 362, 363 
Гросс 133 

Гроховский П. И. 365 

Грузлин А. И. 507 

Грюнаген 24 

Гуарде 257 

Гуарли ФО 165 

Гувер Г. К.217 

Гудимов С. М. 485 

Гудованцев Н. С. 205 

Гун Шубань 22 
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Гуревич М. И. 496, 563, 570, 596, 597 
Гусев К. 401 

Гусмао Л. Б. 84—86 

Пойгенс Х. 33, 36, 43, 347 

Гюнтер В. 386, 413,433 

Гюнтер 3. 386, 413, 433 
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Дазенбери 554 

Даймлер Г. 50 

Дамиан 29 

Данилов А. С. 485 

Данилов С. 503 

Данн. 268, 270,272 

ДаудингХ. 448, 449, 453 

Де Хевилленд Дж, 266, 269—271, 
274—276 

Дейч 74 

Делагранж 247 

Делоне Н. Б. 292 

Деляж Г. 252, 264, 265 

Депердюссон А. 253 

Дервиль 514 

Джеписон 554. 

Джеффрис 96, 97, 111 

Джильберт 119 

Джонсон Д. 536 

Джонсон К, 589, 642 

"Дин 470,471 

Дитмар Х. 462 

ДитцД. 319 

Длугоч 24 

Добрынин В. А. 626. 

ДонтМ. 470 

Доре М. 438 

Дорнье К. 240 

Друе 99, 100. 

Дуглас Ш. 453 

Дулитл Дж, 547 

Духанов М. П. 504 

ДуэДж. 351, 387,472 

Дыбовский 309 

Дюбайль 335 

Дюран 513 

Дюрр 133 


Е 


Ввеюков И. 225 
Екатерина | 104 

Бкатов А. Н. 496 
Ерлыкин Е, Е. 519 
Есипов 331 

Вфимов М. И, 225, 294, 295; 
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Ефимов Т. Н. 225, 226 
Ефременко И. С. 515 
Ешониск Х. 483 
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Жанин 112 
Жерар 85 

Жильбер Э. 259 

Жиффар А, 110, 114—117 
Жуковский Н, Е, 558, 287—289, 294, 
21, 331, 345, 348, 492 

Журдан 102, 103 

Журов И. С. 398 

Жюллио 198 

Жюльен П. 55 


3 


Заболотный П. 309 
Зайцев Д. А. 507 
Захаров Я, Д. 105 
Зверева Л. В. 326, 
Зеленский М. 293 
Зенгер 466, 645 
Зогу А. 476. 
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Ивамато Т. 553 

Иван ГУ Грозный 30 

Иванов В. 300 

Иванов В. П, 641 

Иванов И. И. 485 

Иванов М, И. 565 

Иващенко И. Т. 574 

ИверстДж, 579 

Игер Ч. 577 

Изерли 555 

Ильюшин В. С. 600, 601 

Ильюшин С. В. 362, 487, 497, 498, 
502, 628, 629 

Иммельман М. 231—233, 341, 342 

Иоанн У, португальский 85, 86 

Ион Г. 111 

Иорлан В. В. 300 

Исаев А, М. 522, 646 

Йолль А. 524 
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Кабанельяс 380. 
Кавалло Т. 87, 93 

















Кавендиш Г. 78, 86, 37 
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„Ломоносов М, В. 36, 38 

Лонги Р. 475 

Ловуа 39 
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Поло М. 23 

Польман Г 430. 

Поляков В, К. 520 
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Шлейснер 195 

Шлейх Э. 236 
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Юнкерс Г. 426 
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Краткий словарь авиационных терминов 








Краткий словарь 
авиационных терминов 


А 


Авиация (от лат. а — птина). Термин возник в сере- 
дине ХИХ века во Франции, Его изобрели Понтон 
д’Амекур, ле ла Ланделль и Феликс Налар. В на- 
стоящее время термин приобрел ловольно широ- 
кое значение, включающее в себя ряд определений: 
теоретические знания и практику полетов на аппа- 
ратах тяжелее воздуха (самолетах, вертолетах, 
планерах) в околоземном воздушном простран- 
стве; служба или организация, использующая для 
полетов аппараты тяжелее воздуха; ряд научных 
дисциплин: аэродинамика, теория двигателей и 
некоторые другие. 

Автожир (от греч. ац10$ — сам и вугоз — круг, враше- 
ние) — винтокрылый летательный аппарат, у кото- 
‘рого подъемная сила создается несущим винтом, 
вращающимся без привода от двигателя под дей- 

ием набегающего потока воздуха, а поступа- 
тельное движение, как у самолета, тянущим вин- 
том, Создание вертолетов прекратило работы над 
этими летательными аппаратами. 

Автомат перекоса — механизм в системе управления, 
который обеспечивает необходимое положение ло- 
пастей винта вертолета относительно продольной 
оси для изменения направления тяги винта. Разра- 
ботан в 1911 году русским инженером Б. Н. Юрье 
вым. 

`Авторотация — эффект, который использовался на ав- 
ложирах. Горизонтальные несущие лопасти винта 
приводились в движение не при помощи двигатс- 
ля, а сами вращались во время полета вследствие 
воздействия набегающего потока воздуха. 

Аэродинамика — изучает законы движения газа (напри- 
мер, воздуха) и силы, возникающие на поверхно- 
сти обтекаемого газом тела. Основная залача аэро- 
динамики — определять силы, действующие на дьи- 


























жущесся в газе тело, распределение давления на 
его поверхности, изучение направления струй, де 
ствующих на него, ит. д, 

Аэродинамическая сила — сила, с которой газообраз- 
ная среда (например, воздух) действует на поверх- 

ущегося в ней тела (например, крыла 

та). Аэродинамическую силу можно разло- 
жить на аэролинамическое сопротивление, подъем- 
ную силу и боковую силу, перпендикулярную пер- 
вым двум, 

Аэромеханика — раздел механики, изучающий равнове- 
сие и движение газообразных сред и механическое 
воздействие этих сред на погруженные в них твердые 
тела. Разделяется на аэродинамику и зэростатику. 

Аэроплан (от греч, а8г — воздух и франц, рапег — 
парить) — летательный аппарат тяжелее возду- 
ха, поднимается с земли и держится в воздухе по 
тем же принципам, что и воздушный змей, но вме- 
сто тяги шнура у него действует тяга винта аэро- 
плана, 

Аэростатика — изучает условия равновесия газов и 
действие неподвижных газов на погруженные в них 
твердые тела. 


Б 


Балласт (от англ. БаНаз) — груз для регулирования 
подъемной силы воздухоплавательных аппаратов. 

Баллистическая ракета — ракета, которая летит по так 
называемой баллистической трасктории (траскто- 
рии свободно брошенного тела, при отсутствии 
тяги, управляющих сил и моментов). 

Биплан (от лат. 4 — дву(х) и Мапшт — плоскость) — 
самолет с двумя крыльями, расположенными одно 
над другим по обе стороны фюзеляжа. 

Биротативный двигатель — система, при которой цилин- 
`дры, расположенные звездообразно вокруг коленч 
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того вала, вращаются вокруг этого вала. Вал тоже 
врашается, но в обратную сторону. По такой систе- 
ме один двигатель мог приводить во вращение два 
винта, вращающихся в противоположные стороны. 

Блистер (отангл, Мег — пузырь) — прозрачный вы- 
ступнад поверхностью фюзеляжа для обеспечения 
экипажу необходимого обзора. 


В 


Вариометр — прибор, показывающий пилоту верти- 
кальную скорость подъема или снижения самолета 
(вертолета). 

ВВС — военно-воздушные силы. 

Вертолет — летательный аппарат тяжелее воздуха с 
вертикальным взлетом и посадкой. Подъемная сила 
итяга создаются одним или несколькими винтами, 
‘расположенными горизонтально, 

Внит изменяемого шага — винт, угол установки лопас- 
тей которого можно менять во время поле 
Уменьшая или увеличивая углы лопастей, можно 
изменять тягу. 

Винтокрылый летательный аппарат — это летатель- 
ный аппарат тяжелее воздуха, у которого крыло 
выполнено в виде винта или винт заменяет собой 
крыло, в связи с чем его стали называть винтокры- 
лым. К ним относятся автожиры, вертолеты и кон- 
вертопланы. Наибольшее распространение из них 
получили вертолеты, 

Вихревой шнур — в процессе полета возникает индук- 
тивное сопротивление, За счет разности давлений 
под крылом и над крылом воздух с торцевой части 
крыла стремится перейти снизу вверх. Встречный 
поток воздуха сдувает образовавшиеся завихрения, 
и они соскальзывают с крыла в виде вихревых воз- 
душных шнуров. 

ВКС — воздушно-космический самолет. 

ВМГ — винтомоторная группа. 

Воздушный виит— лопастной движитель для преобра- 
зования крутящего момента двигателя втягу. 

ВПП — взлетно-посадочная полоса. 

Высокоплан — машина, крыло которой располагается 
нал фюзеляжем. 


Г 


Гайдроп — специальный очень тяжелый канат длиной 
в несколько десятков метров, который сбрасывал- 


























ся перед приземлением и уменьшал скорость дви- 
жения шара. Изобретение Шарля. 

Геликоптер (от греч. пейх — спираль и регой — кры- 
ло) — устаревшее название вертолета. Впервые 
использовано Леонардо да Винчи в конце ХУ — 
начале ХУ1 века. 

Гондола (от ит, воп4оа) — элемент самолета, вертоле- 
та, дирижабля, аэростата, в котором могут распола- 
гаться механизмы, люди, груз ил. д. Имеет обтекас- 
мую форму для снижения лобового сопротивления. 


д 


ДВС — двигатель внутреннего сгорания. 
Двухбалочная схема — самолет с двумя хвостовыми 
‘фюзеляжными балками, на которые крепится гори- 
зонтальное и двухкилевое вертикальное оперение. 
Дельта-древесина — пластифицированная древесина, 
родственная другим древесным пластикам: бакели- 
ту, балиниту и прочим. Эти материалы имели вдвое 
большую, чем простая древесина, объемную мас- 
су, но зато и значительно больную прочность, 
Дирижабль (от франц. Фи ееаЫе — управляемый) 
управляемый воздухоплавательный аппарат легче 
воздуха, в котором вес конструкции и полезного 
груза поддерживаются в воздухе благодаря подъем- 
ной силе газа, заключенного в его корпусе. 
ДРЛО — дальнее радиолокационное обнаружение. 
ДТРД — двухконтурный турбореактивный двигатель. 
Дюралюминий — сплав алюминия, меди с добавками 
магния и марганца, В России назывался кольчуг- 
алюминием по названию Кольчугинского завода, на. 
котором его выплавляли, Очень легок, прочен, пла- 
стичен, Нередко летчики совершали вынужденные 
посадки на фюзеляж самолета без выпущенных 
шасси, и лопасти винтов, выполненные из дюралю- 
миния, гнулись, но не ломались, 


Ж 


ЖРД — жидкостный реактивный двигатель. 


3 


Закрылок — задняя часть крыла, которая может от- 
клоняться вниз на определенный угол и увеличи- 
вать подьемную силу при взлете и посадке. Есть 
закрылки выдвижные. Они нс только отклоняют- 
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ся, но и выдвигаются. В последнем случае пло- 
щадь крыла увеличивается на 10—12 %. 

Зализы — элементы конструкции с плавными обвода- 
ми, прикрывают выступающие детали самолета, 
улучшая аэродинамику. 

Звездообразный двигатель — двигатель, у которого, 
цилиндры расположены по кругу, словно «лучи 
звезды». 

Звук — упругие волны, распространяющиеся в газах, 
жидкостях и твердых телах и воспринимаемые ухом 
человека. Человек способен слышать звуки © час- 
тотой от 16 Гц до 20 кГц. Звук с частотой до 16 Гц 
называется инфразвуком, а с частотой более 
20 кГц — ультразвуком. 


И 


ИГК — изменяемая геометрия крыла. 

Интерцептор — плоская или немного искривленная 
пластина, которая располагается вдоль крыла и в 
полете скрыта. Выдвигается для уменьшения 
польемной силы крыла. 

ИСЗ — искусственный спутник Земли, 


к 


Кабрирование (от франц. сабтаве — поднимать на 
дыбы) — маневр, при котором нос самолета под- 
нимается вверх относительно горизонта, 

Каплюрит — пластифицированная древесина с арми- 
рованной стальной сеткой, Был изобретен в серс- 
дине 1930-х годов О. Ф. Каплюром. 

Карбюратор (от франц, сафигаеиг) — прибор для при- 
готовления горючей смеси из легкого жидкого топ- 
‚лива и воздуха для питания двигателей внутреннего. 
сгорания, 

Киль — неподвижная часть вертикального хвостового 
оперения самолета, 

Конвертоплан — аппарат, способный осуществлять не 
только вертикальный взлет и посадку (как это де- 
лает вертолет), но и длительный высокоскорост- 
ной горизонтальный полет, характерный для обыч- 
ного самолета. 

КОС — крыло обратной стреловидности. 

КИС — крыло прямой стреловидности. 

Кривизна — выражается как отношение стрелы проги- 
‘ба образующей профиля к хорде профиля. Кривиз- 
на положительна, когда средняя линия профиля от- 
клоняется вверх, 











Крыло — часть летательного аппарата, создающая 
подъемную силу при полете в атмосфере. Также 
обеспечивает устойчивость и управляемость в по- 
лете. Сейчас различается несколько типов крыла: 
прямоугольное, трапециевидное, стреловидное и 
треугольное, 

Крыло ферменной конструкции — конструкция, у 
которой силовой набор сделан таким образом, что 
основная нагрузка ложится на внутренний набор 
крыла — балки (лонжероны), поперек которых 
расположены нервюры, Обшивается материей. 
Внутреннее пространство невозможно исполь- 
зовать для размещения механизмов шасси, топ- 
ливных баков и пулеметов, 

Крыло балочной конструкции — конструкция, у кото- 
рой основная нагрузка ложится на обшивку крыла 
(металлическую), внутренние балки (лонжероны); 
нервюры и стрингеры играют вспомогательную 
роль. Такая система удобна возможностью исполь- 
зования внутреннего пространства крыла для рас- 
положения различных механизмов, 


Л 


ЛА — летательный аппарат, 

Летательный аппарат легче воздуха (аэростат) — имеет 
‘оболочку, наполненную легким газом (водородом, 
телием). Аэростаты бывают привязные, свободные, 
управляемые (дирижабли) и для полетов в стра 
сфере (стратостатьы). 

"Летательный аппарат тяжелее воздуха (самолет) — для 
полетов в атмосфере с помошью двигателя и кры- 
льев, Различаются по назначению: транспортные, 
учебно-тренировочные, спортивные и специаль- 
ного назначения (санитарные, сельскохозяйствен- 
ные, для борьбы с пожарами и другие), военные 
(истребители, бомбардировщики и другие). По 
дальности полета — для линий большой (6000— 
10 000 км), средней (3000—6000 км) и малой про- 
тяженности. По скорости полета — до- и сверх- 
звуковые. По типу силовой установки — е порш- 
невым и газотурбинным (турбовинтовым и турбо- 
реактивным) двигателем. 

"Лонжерон (от франц. юпвег — идти вдоль) — ос- 
новной элемент конструкции самолета, который 
располагается по длине конструкции. Лонжеро- 
ны и стрингеры образуют «скелет» фюзеляжа и 
крыла, 

Люфтваффе — военно-воздушные силы Германии, 
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МАКС — многоразовая авиационная космическая си- 
стема. 

Маневренность — способность самолета изменять 
свое положение в пространстве путем изменения 
вектора скорости по величине или направлению. 
Чем быстрее изменяется вектор скорости самол 
та, тем выше его маневренность. Показателями ма- 
невренности являются угловые скорости, радиусы 
кривизны фигур пилотажа и время их выполнения. 

МБР — межконтинситальная баллистическая ракета, 

Монококовая конструкция — сигарообразный фюзе- 
ляж с полотияной, фанерной или металлической 
обшивкой. Повышает обтекаемость самоле 
Впервые идся монококового фюзеляжа была при- 
менена А. Депердюссоном на самолете «Депер- 
дюссон» образца 1912 г. 

Механизация крыла — современные самолеты имеют 
большую нагрузку на крыло, Это приводит к значи- 
тельному увеличению посадочной скорости, что зна- 
чительно усложняет посадку. Снизить посадочную 
скорость можно путем увеличения подъемной силы: 
крыла при посалке, Это достигается приспособлени- 
ями, устанавливаемыми на крыльях, при помощи ко- 
торых изменяются аэродинамические силы, действу- 
ющие на крыло. Этими приспособлениями являются 
предкрылки, закрылки, щитки и т.д. 

Моноплан (от греч. попов — один и рапит — плос- 
кость) — самолет с одним крылом по обе стороны 
фюзеляжа. 

МРКК — многоразовый ракетно-космический комп- 
лекс, 

МТКС — многоразовая транспортная космическая 
система, 

МТКК — многоразовый транспортный космический 
корабль. 


Н 


Низкоплан — крыло располагается низко под фюзеля- 
жем. 


О 


Обтекатель — устройство для уменьшения лобового 
сопротивления самолета. Представляет собой 

















гладкую поверхность, прикрывающую выступаю- 
щие части оборудования, шасси, антенны. 

ОВТ — отклоняемый вектор тяги. 

Одновиитовая схема вертолета — пертолет с одним 
несущим винтом, поперечная устойчивость обес- 
печивается маленьким винтом на хвостовой балке. 

ОК — орбитальный корабль. 

Орнитошеры — механизмы, предназначенные для по- 
лета с помощью подвижных машущих крыльев. 
Отличались по своему устройству от простых «при- 
вязных крыльев» и «летающих повозок», упомина- 
емых в различных мифах. Предполагалось, что при 
помощи системы рычагов удастся повысить эффек- 
тивность человеческих мускулов. 

ОС — орбитальный самолет, 


П 


Парашют (от франц, рагег — предотвращать и свше — 
падение) — устройство для торможения объекта. 
за счет сопротивления атмосферы. Состоит из ку- 
пола, строп, ранца, 

ПВРД — прямоточный воздушно-реактивный двига- 
тель. 

Полутораплан — самолет, оснащенный двумя крылья- 
ми, снизу и сверху фюзеляжа; размах верхнего кры- 
ла значительно больше нижнего. 

Помпаж (от франц. ротораве) — вредное явление, воз- 
никающее в результате потери устойчивости тече- 
ния воздуха в компрессоре ГТД, сопровождается: 
болышими динамическими нагрузками на все эле- 
менты силовой установки. При длительном воздей- 
ствин приводит к разрушению двигателя. 

Поперечная схема вертолета — несущие винты распо- 
лагаются отдельно друг от друга и для предотвра- 
щения реактивного момента вращаются в разные 
стороны, 

Поршневой самолет — самолет двигателем внутренне: 
го сгорания. Именуется таким образом в связи стем, 
что сгорающее внутри двигателя топливо образует 
газ высокого давления, толкающий поршни, которые 
вращают вал и соответственно воздушный винт: 

Потолок — максимальная высота, на которую может 
подняться самолет. 

«Правило площадей» — комбинация крыла с фюзеля- 
жем будет иметь наименьшее сопротивление, если 
распределение по длине самолета сечений, нор- 
мальных потоку, имеет тот же характер, что и у 
тела вращения наименьшего сопротивления. 
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Предкрылок — элемент механизации крыла, распо- Р 


лагается вдоль его передней кромки. В диапазоне 
обычных углов атаки предкрылок прижат к кры- 


лу. При полете на больших углах атаки прелкры- | Ралар (англ. гадагсокр. от га ю Чессйпе ап гапате — 


лок отходит от носка крыла за счет разрежения 
нал ним и образует профилированную щель. Воз- 
душный поток проходит через эту щель на верх- 
нюю поверхность крыла и улучшает его обтека- 


обнаружение и определение дальности) — то же, 
что и радиолокационная станция — устройство для 
наблюдения методами радиолокации за различны- 
ми объектами. 


ние, При этом срыв потока с крыла затягивается | Радиатор (лат. гафйаге — испускать лучи) — устрой- 


до больших углов атаки, что позволяет увеличить 
критический угол атаки крыла и повысить подъем- 


ную силу крыла, Раднолокация — обнаружение и распознание объе 


Пропеллер (от лат, ргорсИеге — толкать) — тоже, что 
и воздушный винт, 

Профиль крыла (оперение) — форма его поперечно- 
го сечения. Наиболее распространенными про- 
филями являются выпукло-вогнутые, плосковы- 


ство, в котором происходит процесс охлаждения 
смазки и охлаждающей жидкости ДВС. 








тов, определение их месторасположения по отр 
женному радиосигналу, Впервые применено в во- 
енных целях в 1936 году в Великобритании, Ра- 
диоволны открыты А. С. Поповым в 1895 году в 
России. 


пуклые, двояковыпуклые, ромбовидные и клино- | Реактивный двигатель — тепловой двигатель внутрен- 


видные. 
Подьемная сила и лобовое сопротивление — при от- 
носительном движении тела и воздуха образуст- 
ся полная зэродинамическая сила крыла. В боль 
шинстве случаев эту силу разлагают на состав- 
ляющие так, что одна из них направлена вдоль 
траектории, другая — перпендикулярно к ней, 





него сгорания. В нем химическая энергия топлива 
преобразуется в кинетическую энергию газовой 
струи, выходящей с большой скоростью в атмо- 
сферу из лвигателя, Получающаяся за счет этого 
сила реакции газов передается через корпус двига- 
теля самолету или другому летательному аппара- 
ту ииспользуется как движущая сила — сила тяги. 





Вторая называется подъемной силой, первая — | Реверсивный воздушный винт — воздушный винт, ко- 


лобовым сопротивлением, В горизонтальном 
‘полете сила тяги равна силе лобового сопротив- 


торый может менять направление тяги в обратную 
сторону. 


ления, Скорость самолета в этом случае посто- | Реданная схема самолета (от франц, гедап) — схема, 





янная, Если сила тяги уменьшается по величине 
так, что сила лобового сопротивления становит- 
ся больше сс, то появляется неуравновешенная, 
действующая назад сила. Она вызывает отрица- 
тельное ускорение или замедление поступатель- 





получившая свое название за уступ на фюзеля 
напоминавший редан глиссера или летающей лод- 
ки, ТРД располагается на месте поршневого, в но- 
‘совой части, а реактивные сопла выходят под хвост 
фюзеляжа. 





ной скорости. Снижение поступательной скоро- | РЛС — радиолокационная станция. 


сти вызывает, в свою очередь, снижение лобово- | РН 


— ракета-носитель. 


го сопротивления, Когла сила лобового сопро- | Ротативный ДВС — двигатель внутреннего сгорания 





тивления уменьшится ло величины, равной силе 
тяги, летательный аппарат приобретает посто- 
янную скорость, но тело при этом будет двигать- 

я с новой, меньшей скоростью. И наоборот, если 
сила тяги станет больше силы лобового сопро- 
тивления, то появляется неуравновешенная 





воздушного охлаждения, в котором для охлажд 
ния цилиндров используются не только набегаю- 
щие на них потоки ветра при движении самолета, 
ноиокружнос вращение самого двигателя. Вал лви- 
гателя находится в покое, а вокруг него вращаются 
цилиндры, 


сила, направленная вперел, Она вызынает поло- | РВК — радиолокационные станции высотного контро- 


жительное ускорение самолета и увеличение по- 


ступательной скорости. РСНК — сеть радиолокационных 


В горизонтальном полете на высоте аппарат 
летит быстрее, чем при том же угле атаки на уров- 


ля, Дальность обнаружения — до 200 км. 
ганций контроля 
за низкими высотами, Дальность обнаружения — 
до 70 км. 





не моря. Это происходит потому, что плотность | Рядный двигатель — ДВС, в котором цилиндры распо- 


воздуха на больших высотах уменьшается. 
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Свободнонесущее крыло — крыло хорошей аэродина- 
мической формы, без поддерживающих его расча- 
лок и подкосов, 

Скорость звука — скорость распространения звуковых 
волн в среде. В газах скорость звука меньше, чем в 
жидкостях, а в жидкостях меньше, чем в твердых 
телах. Скорость звука в газах и парах — от 150 до 
1000 м/с, вжидкостях — от 750 до 2000 м/с, втвер- 
дых телах — от 2000 до 6000 м/с. В воздухе ско- 
рость звука при нормальных условиях составляет 
330—331 м/с. 

Соосная схема вертолета — два винта расположены 
один над другим и вращаются в разных направле- 
ниях для предотвращения реактивного момента, 

(СПВРД — сверхзвуковой прямоточный воздушно-ре- 
активный двигатель. 

Среднеплан — самолет-моноплан, у которого крыло 
располагается посередине фюзеляжа. 

Стрингер (от англ. запаег — скреплять) — продоль- 
ное ребро жесткости фюзеляжа самолета. Сов- 
местно с лонжеронами образуют продольный на- 

бор каркаса крыльев, фюзеляжа, оперения, рулей и 

элеронов. 

Стабилизатор — неподвижная часть горизонтального 
оперения самолета, Обеспечивает продольную ус- 
тойчивость, 

«Стелс» (отангл. — скрытность) — самолеты с умень- 
шенной радиолокационной заметностью. 


Т 


Тангаж (от франц, (апваве) — угловое движение лета- 
тельного аппарата относительно поперечной (го- 
‘ризонтальной) оси. 

Тандем (от англ. ‘ап4ет) — расположение однород- 
ных устройств последовательно по одной оси (на- 
пример, крыльев). 

ТВД — турбовинтовой реактивный двигатель. 

Тормозные щитки — отклоняемая поверхность само- 
лета, используемая для получения тормозного эф- 
фекта путем создания большого аэродинамическо- 
го сопротивления. 

Трасснрующие составы — специальные пиротехни- 
ческие огневые составы, которыми начиняются 
пули и снаряды, оставляющие видимый след по- 
лета. 




















ТРД — турборсактивный двигатель. 
ТТРД — твердотопливный реактивный двигатель. 
ТТТ — тактико-технические требования, 

Триммер (отангл. иЧпииег) — отклоняющаяся пласти- 
на в хвостовой части рулей и элеронов, Служит 
‘для облегчения управления самолетом, уменыша- 
ет усилия при отклонении рулей и элеронов. 

Триплан (от франц. рав) — самолет с тремя крыль- 
ями, расположенными одно над другим по обе сто- 
‘роны фюзеляжа, 

Турбокомпрессор — устройство для подачи в цилиндры 
ДВС сжатого воздуха для увеличения мощности, 
Принцип действия заключался в том, что выхлопные 
газы двигателя подавались на специальную турбину, 
которая приводила в действие компрессор, сжимаю- 
щий воздух, Первые турбокомпрессоры отличались 
ненадежностью в работе и большим весом, 

Тяга — сила, передаваемая средой движителю транс- 
портного аппарата. 


У 


Угол атаки 
потока 
хорда) 

Управление летательными аппаратами — достигается 
с помощью управляющих поверхностей, которы- 
ми являются элероны, рули высоты, рули направ- 
ления и триммеры. Элероны служат для накренс- 
ния летательного аппарата и для вывода его из кре- 
на. Элероны устанавливаются в задней части кры- 
ла (один элерон — на правой части крыла, другой — 
на левой), Управление ими производится летчиком 
путем отклонения ручки управления. При этом 
один элерон опускается, другой поднимается, со- 
здавая, таким образом, вращающий момент, кото- 
‘рый накреняет или, наоборот, выводит самолет из 
крена. Руль высоты служит для управления лета- 
тельным аппаратом в продольном направлении (по 
тангажу), т. с. для маневрирования вверх и вниз. 
Руль высоты крепится к неподвижной горизонталь- 
ной части хвостового оперения — стабилизатору, 
служащему для обеспечения продольной устойчи- 
вости самолета. На большинстве современных 
сверхзвуковых самолетов руля высоты нет. Его 
роль выполняет управляемый стабилизатор. Руль 
направления (его иногда называют рулем поворо- 
та) предназначен для изменения направления по- 
лета (курса) летательного аппарата. Крепится он к 





— угол между направлением воздушного, 
набегающего на крыло, и его хордой (см. 
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неподвижной вертикальной части хвостового опс- 
рения — килю, служащему для сохранения путе- 
вой устойчивости, 

«Утка» — схема самолета, когда горизонтальное опе- 
рение располагается впереди крыла, 


Ф 


Ферма (от франц, егте) — геометрически неизменяе- 
мая стержневая система, Множество соединенных 
друг с другом треугольников. 

Фонарь — передняя застекленная часть фюзеляжа, вы- 
ступающая или вписанная в сго конутр и обеспе- 
чивающая обзор экипажу. 

Форсирование (форсаж) (от франц, Гогсег) — кратко- 
временное повышение мощности двигателя за счет 
увеличения расхода горючей смеси. 

Фюзеляж (от франи. изе!аре) — корпус летательного 
аппарата. Связывает между собой крылья, оперс- 
ние и иногда шасси. 

Фюзеляж ферменный — представляет собой набор лон- 
жеронов и стрингеров, связанных между собой в 
форме множества треугольников. 

Фюзеляж балочный — вотличие от ферменного обшии- 
ка у него играет большую роль при борьбе с вне- 
шними нагрузками, Лонжероны (основные балки) 
балочного фюзеляжа прилегают к обшивке по всей 
длине. Стрингеры (легкие балки) пролегают между 
„лонжеронами тоже вдоль фюзеляжа, Шпангоуты яв- 
ляются «ребрами» фюзеляжа, они кольцом обхва- 
тывают весь фюзеляж поперск. 


х 


Хвостовое оперение — выражение, заимствованное из 
мира фауны. Горизонтальное оперение — непо- 
движный стабилизатор и руль высоты. Вертикаль- 
ное оперение — неподвижный киль (см. киль) и 
руль направления. 

Хорла (от греч. свог4ё — струна) — расстояние от пе- 
редней до задней кромки крыла. Длина хорды обыч- 
но изменяется по размаху крыла. Поэтому обычно 
говорят о средней хорде. 



















Ц 


Цилиндр (от греч, КУНпаго — вращаю) — полая пи- 
линдрическая внутри деталь двигателя внутреннс- 
го сгорания, в которой движется поршень. 


Ч 


Число М (Маха) — отношение скорости движущегося 
объекта к скорости звука на соответствующей вы- 
соте. Это отношение ввел австрийский ученый до! 
тор Эрнст Мах (1838—1916 гг.), Число М=1,0 со- 
ответствует скорости 1224,67 км/ч на уровне моря 
при температуре воздуха 15 °С идля удобства при- 
нято за постоянную величину 1061,81 км/ч в стра- 
тосфере, то есть на высоте 11 000 м. 


ш 


Шаг винта — расстояние, которое воздушный винт 
проходит за один оборот. 

Шасси (от франц. сва5%8) — совокупность опор ЛА, 
необходимых для стоянки и передвижения по зем- 
ле. Наиболее распространены колесные шасси, су- 
ществуют также поплавковые, лыжные, гусеничные 
идр. Бывают убираемые и не убираемые в полете 
шасси, 


щ 


Щиток — поверхность, расположенная под крылом в 
хвостовой его части, 


Э 


Элероны (от франц. аЙсгоп) — рули крена — отклоня- 
емые задние части крыла. 
ЭПР — эффективная поверхность рассеивания, 
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